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LA NUOVA LEGGE SULL’ EMIGRAZIONE 


In un precedente articolo ! noi abbiamo cercato di fare, brevemente, 
la storia documentata dei vari progetti di legge riferentisi all'emigrazione, 
presentati all'esame dei due rami del nostro Parlamento; e chiudevamo la 
seconda parte di quella modesta monografia, con alcune considerazioni circa 
la cattiva prova fatta dalla legge Crispi del 30 dicembre 1888 (Raccolta 
ufficiale, n. 5866, serie 3°), e la conseguente necessità e convenienza di 
riformarla radicalmente. 

Non ci soffermeremo quindi a ripetere, qui, le critiche severe e le 
aspre censure mosse dai pratici e dagli studiosi a quella legge di polizia, 
tanto più che - su queste stesse colonne - se n’é già occupato con molto 
acume e competenza un altro collaboratore, il dott. Guido Bressan *. 


. 
* @ 


Ripigliando, pertanto, il filo interrotto della nostra narrazione d’al- 
lora, ci limiteremo a far notare - senza entrare in ulteriori dettagli e 
chiarimenti = che la prima proposta, organica e concreta, tendente a ri- 
formare la legge sull’emigrazione del 1888, fu quella d'iniziativa dell'o- 
norevole Pantano e di altri venticinque deputati, presentata il 1° luglio, 
svolta e presa in considerazione dalla Camera nella seduta dell'8 dicem- 
bre 1896 4. 

Questa stessa proposta di legge, notevolmente modificata, venne ri- 
presentata alla Camera — nella successiva legislatura - dallon. Pantano, 
in unione ad altri ventisette deputati: annunziata I’ 11 e letta il 13 a- 
prile, essa venne svolta e presa in considerazione nella tornata del 2 lu- 


‘ Politica dell'emigrazione in Italia nell'ultimo trentennio (1868-1898), nel fa- 
scicolo di febbraio 1899, pp. 269-294. 

* Cfr. specialmente l'articolo sugli Agenti d'emigrazione, pubblicato nel fa- 
scicolo di ottobre 1399, pp. 35-45. 

* Cfr. Atti parlamentari della Camera dei deputati, XIX legislatura, 1* ses- 
sione 1895-96, n. 353. 


6 LA NUOVA LEGGE SULL EMIGRAZIONE. 


glio 1897 *. Dal canto suo il Governo, a mezzo dell'on. Visconti-Venosta, 
ministro degli affari esteri, contrapponeva alla proposta d'iniziativa par- 
lamentare un suo proprio disegno di legge sull’ emigrazione, sostanzial- 
mente identico a quella nei fini elevati ed umanitari, ma radicalmente 
opposto ad essa nei mezzi escogitati per raggiungerli ?. 

Entrambi questi progetti di legge - caduti per la chiusura della ses- 
sione - furono di nuovo presentati tal quali alla Camera dai rispettivi ` 
loro proponenti (eccettuato quello dell'on. Visconti-Venosta, che venne 
riproposto con qualche lieve aggiunta dal suo successore alla Consulta, 
on. Canevaro 3), il 22 novembre 1898, e nuovamente rinviati all'esame 
della precedente Commissione parlamentare *. 

Chiusa un'altra volta la sessione, il disegno di legge governativo 
venne ripresentato alla Camera il 28 novembre 1899 dalon. Visconti- 
Venosta, ministro degli affari esteri *; e la proposta di legge dell'ono- 
revole Pantano e di altri trentatrè deputati, ripresentata poco dopo, 
fu svolta e presa in considerazione nella seduta del 2 dicembre succes- 
sivo “. 

I due disegni di legge furono di bel nuovo affidati all'esame di una 
unica Commissione ; la quale, dopo maturo ed accuratissimo studio, pre- 
sentava la sua relazione alla Camera nella seduta del 3 febbraio 1900, 
relatori gli onorevoli Luigi Luzzatti ed Edoardo Pantano ? 


Ma era destino che nemmeno stavolta la legue auspicata potesse ve- 
nire in discussione alla Camera; poichè, chiusa bruscamente la ventesima 
legislatura, quei progetti di legge dovettero entrambi essere ripresentati 
- per la quarta volta -alla Camera, nella seduta del 1° luglio 1900, l'uno 


t Cfr. Atti parlamentari della Camera dei deputati, XX legislatura, 1* sese 


sione 1897, n. 141. 

* Cfr. Atti parlamentari della Camera dei deputati, XX legislatura, 1* ses- 
sione 1897-98, n. 211. 

* Cfr. Atti parlamentari della Camera dei deputati, XX legislatura, 2* ses 
sione 1898, n. 41. 
Frutto del lavoro di quella Commissione, presieduta dall'on. De Martino, 
fu la dotta e voluminosa relazione dell'on. Pantano, presentata alla Camera nella 
seduta del 3 marzo 1899, (Cfr. Atti parlamentari, NN legislatura, 2* sessione 
Isys-019, n. 4l e dl His-A), 

> Cfr. Atti parlamentari della Camera dei deputati, NX legislatura, 3* ses- 
sione 1899, n. 97. 

e Cfr. Atti parlamentari della Camera dei deputati, XX legislatura, 3* ses- 
sione 1899. n. 97 dis. 

7 Cfr. Atti parlamentari, XX legislatura, 3° sessione 1599-900, n. 07 e 97 bhis-A. 
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dallon. Visconti-Venosta, ministro degli affari esteri !', e l'altro dall’ono- 
revole Pantano in unione a ventisette colleghi °. 

Fortunatamente, però, essendo stata riconfermata la Commissione 
parlamentare della precedente legislatura, quei due disegni di legge fu- 
rono sollecitamente oggetto di una nuova relazione degli stessi deputati, 
presentata due giorni dopo alla Camera, e cioè il 3 luglio 1900 ?. Si giunse 
cosi al Testo concordato tra il Governo e la Commissione, presentato 
alla Presidenza della Camera il 21 novembre dello stesso anno *. 

Finalmente, il disegno di legge del Ministero, accettato dalla Com- 
missione, veniva approvato dalla Camera dei deputati il 3 dicembre suc- 
cessivo, con leggiere modificazioni e varianti, e con alcuni articoli ag- 
siuntivi. 

Il giorno dopo, l'on. Visconti-Venosta, ministro degli affari esteri, 
presentava al Senato il disegno di legge già approvato dall'altro ramo 
del Parlamento *. 


Come e forse più che alla Camera dei deputati, il disegno di legge 
sull'emigrazione diede luogo - in Senato - ad un'elevata, minuziosa ed 
animata discussione; ma - grazie sopratutto al tatto squisito ed all’abi- 
lità consumata dell'on. ministro proponente, validamente sussidiato dalla 
sapiente eloquenza dell'on. Lampertico, relatore dell'Ufficio centrale *, - 
quel disegno di legge veniva integralmente approvato, con una notevole 
quanto insperata maggioranza, il 29 gennaio del corrente anno. 

Due giorni dopo, S. M. il Re sanzionava e promulgava la nuova 
legge sull’ emigrazione, la quale venne pubblicata nella Gazzetta Uffi- 
ciale del Regno il 4 febbraio 1901, n. 29. 

Ciò premesso, entriamo senz'altro in argomento. 


Osserviamo anzitutto che, mentre la legge sull'emigrazione del 30 
dicembre 1888 era essenzialmente informata a criteri di polizia, la nuova 


' Cfr. Atti parlamentari della Camera dei deputati, XXI legislatura, ses- 
sione 1900, n. 44. 

> Cfr. Atti parlamentari della Camera dei deputati, XXI legislatura, ses- 
sione 1900, n. 44 bis. 

° Cfr. Atti parlamentari, XXI legislatura, 1* sessione 1900, n. 44 e 44 dis-A. 

* Cfr. Atti parlamentari, XXI legislatura, 1* sessione 1900, n. 44-B. 

* Cfr. Atti parlamentari del Senato del Regno, XXI legislatura, 1° sessione 
1900, n. 29. 

* Vedine la splendida e dotta relazione, presentata al Senato il 17 gennaio 
1901. (Cfr. Atti parlamentari del Senato del Regno, XXI legislatura, 1* ses- 
sione 1900-901, n. 29-A). 
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testè votata riveste, invece, il carattere di legge eminentemente scciale 
ed economica, com’ebbe felicemente ad esprimersi lon. senatore Lam- 
pertico, nella sua splendida e dotta relazione dell'Ufficio centrale !. 

Vedremo in seguito se la nuova legge, « ispirandosi ai sentimenti di 
umanità come pure all’onore nazionale e agli esempi, che ci precedono 
da parte degli altri Stati », dà fondate speranze di rimediare efficace- 
mente ai mali che l'esperienza di un dodicennio ci ha rivelati. 


Prima però di entrare nell'esame analitico delle singole disposizioni 
della legge in questione, gioverà incominciare col far notare che, mentre 
quella del 1888 si occupava quasi esclusivamente della tutela, diremo così, 
preventiva degli emigranti, contro gl’inganni e le frodi degli agenti e sub- 
agenti, la nuova legge, invece, provvede — con savie ed opportune dispo- 
sizioni - a proteggere | emigrante prima della partenza, non solo, ma 
altresi durante il viaggio e, quel che più monta, al suo arrivo nei luoghi 
di destinazione. 

In questo concetto organico, più e meglio ancora che nelle singole 
disposizioni, sta veramente il pregio intrinseco della nuova legge, e la sua 
enorme superiorità in confronto dell'antica ; e di ciò va data sincera lode 
all’ indefessa tenacia dell'on. Visconti-Venosta, ministro degli affari esteri, 
secondato dall’ abnegazione e coadiuvato dall'operosità intelligente degli 
onorevoli relatori, nei due rami del nostro Parlamento. 


e 
e @ 


La legge che qui stiamo esaminando si compone di 38 articoli rag- 
gruppati in 5 distinti capi, e questi suddivisi - a loro volta -in capitoli o 
paragrafi. Noi cercheremo di riassumerli il più brevemente e fedelmente 
che ci sarà possibile, corredandoli di quelle elucidazioni e commenti che 
l'esperienza nostra e lo studio della legislazione straniera ci verrà man 
mano suggerendo. 


CAPO I. 
Dell’emigrazione in generale. 


(ART. 1-5). 


Dopo aver dichiarato che « l'emigrazione è libera nei limiti sta- 
biliti dal diritto vigente », l'art. 1 determina le categorie e i limiti d'età 


t Loco cit. p. l. 
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entro cui l'emigrazione è libera o condizionale, sia per gl’ inscritti di leva 
di terra e di mare, sia per i militari dell'esercito o del Corpo reale equi- 
paggi. 

Gli articoli 2 e 3 sanciscono le punizioni e le pene pecuniarie 
contro coloro che arruolino, ricevano in consegna, conducano o mandino 
all'estero uno o più minori degli anni quindici, in contravvenzione alla 
legge e regolamento sul lavoro dei fanciulli, 11 febbraio e 17 settem- 
bre 1886. 

Le medesime prescrizioni sono applicabili a chi induce una donna 
minorenne ad emigrare, per trarla alla prostituzione (art. 3). 

L'art. 4 stabilisce la pena in cui incorre chi, cittadino o straniero, 
abbandoni in paese estero uno o più minori degli anni diciassette, avuti 
in consegna nel Regno per dare ad essi lavoro. 

L'art. 5 concerne il rilascio dei passaporti per l'estero, tagliando 
corto alle noiose e spesso vessatorie lungaggini finora imperanti. 


CAPO II. 
Dell’emigrazione a paesi transoceanici. 


(ART. 6-28). 


E questo, senz’alcun dubbio, il capo essenziale o, per dir meglio, il 
pernio della nuova legge; niente a stupire, quindi, che le disposizioni in 
esso contenute abbiano dato luogo, dentro e fuori del Parlamento, a cri- 
tiche varie, vivaci e — conviene pur riconoscerlo — non del tutto in- 
fondate. 

La prima e più grave obbiezione che si affaccia spontanea alla mente, 
è quella che riguarda l'art. 6, col quale il legislatore non ha creduto op- 
portuno di dare una definizione della figura giuridica dell'emigrante, in 
sè e per sè, ma solo in relazione alla legge stessa ed ai fini immediati 
ch'essa si propone; fini che contemplano quasi esclusivamente lemigra- 
zione transoceanica. 

La legge desume quindi i caratteri dell'emigrazione, non già dall’in- 
dole intrinseca di essa, sibbene — in primo luogo — dai paesi di desti- 
nazione, e — secondariamente — dal viaggio in terza classe, od in classe 
dichiarata equivalente alla terza attuale. 

Circa poi le navigazioni per cui non vi ha una corrente di emigra- 
zione che faccia presumere senz'altro la qualità di emigrante, si esige un 
certo numero di emigranti, al di sotto del quale la qualità di emigrante 
si esclude, e al di sopra, invece, si presume: disposizione, questa - a dir 
vero - alquanto capricciosa, per non dire arbitraria, Che se si è, forse, « evi- 
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tato il pericolo che l’emigrante fosse considerato semplicemente come un 
passeggiero », non è però « affatto insussistente — come mostra di cre- 
dere l'on. Lampertico ! — il timore che il passeggiero sia considerato come 
emigrante ». Arrogi che la mancanza di una definizione della figura giu- 
ridica dell'emigrante, non ha fatto sentire al legislatore la necessità di 
una ben netta distinzione tra l'emigrazione temporanca e quella perma- 
nente *; non solo, ma — ciò che è ben più grave — lo ha portato ad una 
deplore vole confusione tra le diverse forme sotto cui l'emigrazione si svolge: 
spontanea, favorita ed arruolata ?. 


* œ 


Per contro, molto più opportuna e liberale è riuscita una nuova di- 
sposizione dello stesso art. 6. Di fatto, mentre la legge del 1888 — agli ar- 
ticoli 1,8, 11 - non parlava che di emigranti cittadini (onde sorse il dubbio 
che non ne fossero tutelati gli emigranti straxieri), ora, in virtù del 2° 
capoverso del predetto articolo, l'emigrante di nazionalità non italiana, 
che prenda imbarco in un porto del Regno, è pareggiato al nazionale 
anche per gli effetti degli articoli 21, 26 e 27, eccezione fatta soltanto 
per gli uttici di protezione all’estero indicati nell'art, 12. 

Dal canto suo, il 3? capoverso stabilisce la non obbligatorietà del 
passaporto per coloro che non sono cittadini italiani. 

Da ultimo, sempre in forza dell'art. 6, è data facoltà al ministro 
degli affari esteri di provvedere, con speciali disposizioni, alla tutela della 
emigrazione che si effettuasse per mezzo di bastimenti a vela: eventualità, 
questa, che giova sperare non abbia mai a veriticarsi, e che si stenta 
a comprendere come abbia potuto infiltrarsi in una legge che, all'art. 32, 
stabilisce tassativamente che il regolamento dovrà pure « fissare i cri- 
teri onde la velocità normale di navigazione non possa essere inferiore 
alle dieci miglia nautiche all'ora ». 


Del Commissariato e degli uffici dipendenti. 
(Art. 7-12). 


Fra le disposizioni della nuova legge che meglio rivelano un radi- 
cale mutamento d' indirizzo nel modo di comprendere le funzioni e lin- 
verenza dello Stato in materia di emigrazione, la principale e la più im- 


' Cfr. Relazione citata, p. 9. 

* Siffatta distinzione è accennata solo di sfuggita, nel 3° capoverso dell'art. 8 
e nel primo comma dell'art. 32. 

> Questi vari generi di emigrazione sono soltanto vagamente adombrati qua 
e là dalla legge, come negli articoli ]S, 19, 21, 20. 31 e 32. 
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portante è senza dubbio quella che concerne l'istituzione di un Commis- 
sariato dell'emigrazione, sotto la dipendenza del ministro degli affari 
esteri (art. 7): ciò che - giova ripeterlo - rivela una nuova orientazione 
nella nostra politica dell'emigrazione. 

Questo Commissariato concentrerà in sè tutto quello che si riferisce 
ai servizi dell'emigrazione, e sarà composto : di un commissario gene- 
rale. nominato tra gl’ impiegati superiori dello Stato, di tre commissari 
e degli ufficiali d'ordine richiesti dal servizio. 

Lo stesso art. 7 contempla pure I istituzione di un Consiglio del'a 
emigrazione, composto di undici membri, di cui sei scelti tra gl impiegati 
dello Stato, quali delegati di singoli Ministeri; tre di nomina del ministro 
degli affari esteri, e due di nomina elettiva : ura buona idea anche questa, 
come quella del Corumissariato, ma intorno alle quali sarebbe prematuro 
e arrischiato discutere, mancandoci ancora la scorta del regolamento che 
dovrà integrarle e attuarle. 


Un'altra utile e pratica innovazione è quella dell'art. 8, in forza del 
quale il Commissariato avrà d'ora innanzi il diritto di aflissione gratuita 
dei suoi manifesti, in ogni stazione o agenzia, nei piroscati, vetture ed 
altri mezzi di trasporto per terra o per acqua. 

Inoltre - e questo è ancora pii importante =- è fatto obbligo al mi- 
nistro degli affari esteri di presentare ogni anno al Parlamento, non più 
tardi del mese di aprile, una relazione sui servizi dell'emigrazione, ac- 
compagnata da un rapporto illustrativo del commissario generale. ! 


L'art. 9 riguarda la nomina di un ispettore dell'emigrazione, inve- 
stito anche della qualità d'ufficiale di pubblica sicurezza, in ciascuno dei 
porti di Genova, Napoli e Palermo. e di quelle altre città che fossero de- 
terminate per decreto reale. 

L'art. 10, completato dall'ultimo capoverso dell'art. 29, concerne 
l'istituzione di Comitati mandamentali o comunali per l'emigrazione, 
con funzioni gratuite, composti nel modo che meglio dovrebbe rispondere 
alla conoscenza dello stato in cui versa l'emigrante: ottima idea, in teo- 
ria, ma che, in pratica, v'è molta probabilità che - specie nei Comuni 


t Entrambe queste prescrizioni non sono che una felice risurrezione ed unu 
opportuna coordinazione degli articoli 1, 13 e 14 della proposta di legge d' ini. 
ziativa dei deputati Minghetti, Del Giudice, Villari, Luzzatti e Sidney Sonnino, 
presa in considerazione dalla Camera nella tornata del 9 giugno Isso, ma non 
discussa per chiusura della sessione. 
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rurali - si riduca a ben poco di veramente efficace e vantaggioso per i 
poveri emigranti. 

Collart. 11 la nuova legge provvede al servizio medico e di vi- 
gilanza a bordo delle navi che trasportano emigranti; e, mentre lascia 
al regolamento di fissare il numero dei medici di bordo, in relazione col 
numero degli emigranti imbarcati (art. 32), opportunamente esige che uno 
almeno di essi debba appartenere al corpo dei medici della marina mi- 
litare, in servizio attivo o ausiliario. 


Un'altra disposizione che risponde ad un bisogno vivamente sentito 
e da lunga pezza reclamato, è quella che all'art. 12 prescrive I istituzione 
di uttici di protezione, d’ informazione e di avviamento al lavoro, negli 
Stati verso i quali si dirige a preferenza la nostra emigrazione. 

Nè meno benefica ed opportuna riuscirà certamente la creazione 
degli ispettori l'emigrazione viaggianti all’estero, nei paesi transoceanici, 
prescritta dallo stesso articolo ; tanto più poi se il ministro degli affari 
esteri, valendosi della facoltà concessagli dal 3° capoverso dell'art. 29, ne 
destinerà anche negli altri principali centri di emigrazione italiana. 

Da ultimo, l'art. 12 prescrive che, tanto nei porti di transito quanto 
in quelli di arrivo, si eseguiranno, a bordo dei vapori che trasportano emi- 
granti, delle regolari ispezioni per cura degli ispettori viaggianti alle- 
stero, o degli ufliciali consolari. 


Dei vettori d’emigranti e dei noli. 
(ART. 13-25). 


Un secondo divario capitale fra la nuova legge e quella del 30 di- 
cembre 1888, consiste nella soppressione della figura giuridica dell'agente 
e sub-agente d'emigrazione, ! e nella loro sostituzione col vettore d'e- 
miranti (art. 13) e suoi rappresentanti (art. 16). 

Detto art. 13, combinato coll’art. 32, specitica anzitutto le condizioni 
e designa quali persone od enti possono ottenere la patenti di vettore (le 
Compagnie nazionali di navigazione ; le Compagnie forestiere di naviga- 
zione, riconosciute nel Regno; gli armatori nazionali, sia individualmente, 
sia in consorzio ; gli armatori forestieri ; i noleggiatori nazionali e stra- 
nieri). 


' Cfr, Vart. 2 della legge del lsss. 
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Lo stesso articolo fissa, inoltre, la tassa di registro alla quale an- 
dranno soggetti gli atti costitutivi delle Compagnie forestiere di navigazione, 
e stabilisce le speciali condizioni cui devono sottostars le Compagnie, arma- 
tori e noleggiatori stranieri che vogliono ottenere la patente di vettore. 
Questa patente sarà valida per un anno, soggetta di volta in volta ad 
una tassa di concessione di lire mille, e vincolata ad una cauzione non 
inferiore a tremila lire di rendita in titoli dello Stato, che verrà fissata 
dal ministro degli affari esteri, secondo I importanza delle operazioni. 

Da ultimo, l'articolo predetto dà facoltà al ministro degli affari 
esteri di negare, limitare o ritirare la patente; e stabilisce i limiti di tempo 
entro cui la cauzione dovrà essere reintegrata o restituita. 


Nella seduta del 28 novembre 1900, discutendosi alla Camera il disegno 
di legge sull emigrazione, | on. Sonnino ebbe a dichiarare che il principio 
fondamentale della legge è nella fissazione dei noli, e cioè nell art. 14, 
il quale stabilisce appunto « che i prezzi dei noli, che i vettori si pro- 
pongono di percepire dagli emigranti, dovranno riportare l'approvazione 
del Commissariato ». 

L'on. Sonnino aggiunse pure, essere fuori di dubbio che lo Stato ha 
il diritto d'intervenire in simili faccende, perchè esso deve difendere i 
deboli contro l’azione prepotente degli speculatori. 

Questo sta bene, dal punto di vista teorico ; ma, in pratica, sarà poi 
altrettanto facile raggiungere il lodevole intento che il legislatore si è 
prefisso ? 

Ne dubitiamo, anzitutto per due ragioni : 

1° perchè il calmiere dei noli è un assurdo economico ; 

2.° perchè se anche non lo fosse, il Commissariato dell'emigrazione 
- come tutti gli organismi burocratici - non è certo il più adatto per farlo 
funzionare. 

E per verità, se financo nei piccoli Comuni il calmiere si è dimo- 
strato inattuabile pei generi di prima necessità, come pretendere che lo 
sia di fronte ad un fenomeno economico così delicato e complesso, e di 
carattere internazionale, per non dire mondiale, qual’ è senza dubbio il 
mercato dei noli, aggravato ancora a mille doppi dalla circostanza per- 
turbatrice dei cosidetti trusts o pools fra le Compagnie di navigazione, 
nazionali ed estere, che esercitano il trasporto degli emigranti ? 

Vero è che il legislatore ha pure escogitato dei rimedi per premu- 
nirsi contro il pericolo, tutt’ altro che immaginario o remoto, di sitfatte 
coalizioni o sindacati fra vettori (art. 15); ma, riservandoci di esaminarne 
più sotto la portata e l'efficacia, facciamo per un momento ritorno alle 
disposizioni del nostro art. 14. 
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Diciamo subito che, ancora più grave dell'approrazione preventiva 
dei prezzi dei noli per parte del Commissariato, riesce il disposto del 
3° capoverso, col quale è data facoltà al ministro degli affari esteri di 
stabilire, in caso di conflitto tra il Commissariato ed i vettori, « il prezzo 
dei noli, secondo la qualità dei trasporti, la classe e la velocità dei pi- 
roscafi ». 

Ora, è appunto questa facoltà che - per essere troppo ampia e, di- 
remmo quasi, arbitraria — rischia di riuscire praticamente inefficace, per 
non dire inapplicabile, priva com’ è di qualsivoglia sanzione costrittiva. 

Così dei noli approvati, come di quelli stabiliti, il ministro degli af- 
fari esteri deve dare comunicazione al Parlamento, con speciale relazione 
(art. 14). 

Lo stesso articolo stabilisce inoltre che, di regola, la determinazione 
dei noli si farà ogni quattro mesi; che i prezzi dei noli dovranno essere 
resi pubblici almeno quindici giorni prima della loro applicazione, salvo 
per le revisioni straordinarie; che il Commissariato notifichera i prezzi dei 
noli così determinati ai Comitati mandamentali e comunali, e notificherà 
loro anche le offerte di trasporti, a minor prezzo, di tutti i vettori che ne 
facciano richiesta. 

Al vettore che sorpassasse i prezzi dei noli approvati o stabiliti, 
ovvero si rifiutasse di trasportare per tali noli gli emigranti, sarà ritirata 
la patente, la quale non potrà essergli riconcessa che per deliberazione 
del ininistro degli affari esteri (art. 14). 

Da ultimo, il vettore non potrà elevare il prezzo del nolo per gli 
emigranti, che già sia stato pubblicamente annunziato;e volendo ridurre 
il prezzo già annunziato o contrattato, la riduzione dovrà essere estesa 
a tutti gli emigranti che verranno imbarcati per quella partenza (¿ivò. 


. 
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In caso di coalizione tra vettori per ritiutare il trasporto degli emgranti 
al prezzo dei noli approvati o stabiliti, Fart. 15 dà facoltà al Governo ! 
di autorizzare i Comitati locali a sostituirsi in tutto all'opera dei rappresen- 
tanti dei vettori; di autorizzare con speciali concessioni altre Compagnie, 
armatori o noleggiatori, italiani e stranieri, al trasporto degli emigranti; 
di consentirne il trasbordo in porti esteri di qua dall'Oceano ; e, infine, 
di prendere ogni altro provvedimento opportuno a tutela dell'emigrazione. 

Quando ciò si avveri, verrà ritirata al vettore la patente, che non 
potrà essergli nuovamente concessa se non dietro motivata deliberazione 
del Consiglio dei ministri; in caso di recidiva, la patente verrà definiti- 
vamente ritirata (eve), 


"E perche non al Commissariato, o al ministro degli alfari esteri? 


ad 
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Come si vede, l'articolo testè riassunto contempla espressamente il 
caso di coalizione tra vettori, e il legislatore fa benissimo ad occuparsene 
e preoccuparsene ; ma è pur d'uopo confessare che le armi con cui il Go- 
verno si ripromette di fronteggiare siffatte coalizioni mercantili (sotto il 
nome di trust, pool o altro) si riducono, in realtà, a ben poca cosa. 

Per dimostrarlo, ci limiteremo a trascrivere, qui, le assennate consi- 
derazioni che fa in proposito l'illustre senatore Lampertico, nella prelo- 
data sua relazione !: 

« Che l'autorizzazione ai Comitati locali con funzioni gratuite possa 
eflicacemente sostituire l'opera dei rappresentanti, si comprende, a dir 
vero, assai malamente. Tutto al più potranno supplire ai rappresentanti, 
dando il biglietto agli emigranti, quando vi sia un vettore, ma avanti 
tutto occorre che il Governo ne abbia uno alla mano. Non si tratta dun- 
que di rimedio radicale. 

« Questo rimedio radicate dovrebbe riscontrarsi nel secondo di detti 
rimedi, cioè nella facoltà e possibilità per il Governo di trovare altre 
Compagnie, armatori o noleggiatori che si incarichino del trasporto de- 
gli emigranti al prezzo fissato dal Commissariato. Ora se questo prezzo 
sarà già stato ritiutato dai vettori patentati, che formano e formeranno 
dei trusts con forestieri e con nazionali, soliti trasportatori di emigranti, 
riuscirà facile al Governo di trovarne altri (nazionali o forestieri), che lo 
accettino e sieno sufficientemente potenti per trasportare 150 mila emi- 
granti circa in un anno? 

« E data questa condizione di cose, riuscirà praticamente effettua- 
bile, senza gravi difficoltà e rischi, il rimedio del trasbordo degli emi- 
granti in porti stranieri? 

« L'autorizzazione ai Comitati locali di sostituirsi ai rappresentanti, 
presuppone naturalmente l'esistenza di un vettore non asservito alla coa- 
lizione. In fatto un tale vettore si troverà sempre, essendo grande il van- 
taggio di trovare gli emigranti senza spese di provvigioni o di rappre- 
sentanze. Con quella disposizione si è inteso di dar modo allo Stato di 
compiere quell’ ufficio che talora è stato compiuto dagli agenti quando 
hanno creduto opportuno di lottare contro le coalizioni, quello cioè di 
rompere le coalizioni andando a cercare Compagnie libere, ed attirarle 
nei nostri porti con patti migliori. Certo nessun patto migliore dell as- 
sistenza gratuita dei Comitati locali. 

« L'art. 15 col dare infine facoltà di prendere ogni altro provvedi- 
mento opportuno a tutela dell’ emigrazione, corre forse pericolo di dire 
troppo, il che tante volte equivale a dir nulla. 

« Nè forse è possibile determinare quando cominci, quando si arre- 


' Ctr. Relazione citata, p. 15. 
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sti l'esercizio di una facoltà che ha la sua ragione e i suoi limiti nell’or- 
dine pubblico. 

« La detta disposizione però, in quanto non sia resa superflua dalle 
disposizioni, di cui è complemento, e meglio diremo, sanzione, nella stessa 
evenienza, che occorra applicarla, ha la sua ragione di essere, che vale 
non solo a giustificarla, ma anche a stabilire i limiti, entro cui deve con- 
tenersi ». 

Del resto, che l'efficacia dei proposti rimedi appaia, per lo meno, 
molto dubbia, lo prova a sufficienza il fatto che, nel disegno di legge pre- 
sentato - colla relazione della Commissione — alla Camera dei deputati il 
3 luglio 1900, era stabilito (art. 11) che « in caso di coalizione tra i vet- 
tori, per imporre prezzi superiori a quelli determinati dal commissario 
generale », il commissario stesso, in caso di suprema necessità, avrebbe 
anche potuto provvedere « mediante la requisizione di piroscafi appar- 
tenenti ai vettori ». 

Questa si che era veramente una sanzione, arrischiata tin che si vuole, 
ma efticace; un'arma di difesa e di offesa ad un tempo, non una vaga 
minaccia campata in aria, uno spauracchio, e nulla più. Sed de hoc sa- 
tis, e passiamo ad altro. 


Mentre l'art. 13 della presente legge sopprime senz’ altro la figura 
giuridica del sub-agente ad’ emiyrazione, creata dalla legge del 30 di- 
cembre 1888 (art. 2), per contro, l'art. 16 s' incarica di farlo risorgere, 
in linea di fatto, sotto la veste ed il nome di rappresentante di uno o 
più vettori, i quali assumono la responsabilità civile di ogni suo atto in 
materia di emigrazione. 

Lo stesso articolo dà facoltà al commissario generale di negare 
con decreto motivato, l'assenso alla nomina di un rappresentante ; e, pure 
con «decreto motivato, di revocare l'assenso già concesso. 

I rappresentanti devono essere cittadini italiani, e non possono 
delegare ad altri il loro mandato (ivi). 

Da ultimo, è vietato ad un rappresentante di procurare imbarco 
ad emigranti su piroscafi che non siano quelli del proprio mandante, o 
dei propri mandanti (iv?). 


L'art. 17 della nuova legge, così come quella del 1888 (art. 11), vieta 
altresi al vettore ed ai suoi rappresentanti di eccitare pubblicamente ad 
emigrare. Inoltre, esso mantiene ferma la disposizione dell'art. 416 del 
Codice penale, ossia la pena inflitta a chiunque, a fine di lucro, induce 


. mn a —rm6m 
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un cittadirto ad emigrare, ingannandolo con I addurre {atti insussistenti 
o col dare false notizie; e punisce con la reclusione e con la multa chiun- 
que con manifesti, circolari o guide concernenti I’ emigrazione, pubblica 
scientemente notizie o indicazioni false, o diffonde nel Regno notizie di 
tale natura stampate all'estero. 

Lo stesso articolo prescrive, in ultimo, che le circolari e gli an- 
nunzi di qualunque specie, fatti da parte dei vettori, debbano indicare : 
la stazza lorda e la velocità dei piroscafi, la data della partenza, gli scali 
e la durata dell'intero viaggio di andata. 


+ 
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In base all’art. 18, il ministro degli affari esteri - d'accordo col mi- 
nistro dell'interno - potrà permettere, imponendo condizioni speciali, che 
un privato arruoli, esclusivamente per conto proprio, il numero di per- 
sone che gli occorra per eseguire all’estero un determinato lavoro, o per 
un'impresa coloniale consentita dalle leggi del paese in cui deve compirsi. 

Così pure, trattandosi di viaggi a regioni poco o nulla frequen- 
tate dagli emigranti italiani, il ministro degli affari esteri potrà permet- 
tere, sotto l’osservanza di determinate condizioni, che il trasporto sia fatto 
anche da un armatore non avente la qualità di vettore d'emigranti (ivi). 

Ora si domanda: l’'armatore in questione, pur non avendo la qua- 
lità di vettore d'emigranti, dovrà sì o no pagare la tassa prescritta dal- 
l'art. 28? È questo un dubbio che, nel silenzio della legge, il regolamento 
farebbe bene a risolvere. 


+ 
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Quantunque il legislatore, nel definire l’emigrante (art. 6), si sia di- 
menticato di distinguere nettamente fra loro le varie e differenti forme 
sotto cui si svolge l'emigrazione (spontanea od autonoma, favorita o 
sussidiata, arruolata o vincolata), tuttavia, di fronte all’ evidenza dei 
fatti, egli ha sentito più volte il bisogno di richiamarsi a tale distinzione !. 

È così che l'art. 19, dopo aver sancito l'obbligo, per gli emigranti 
italiani, di presentare il passaporto onde ottenere i biglietti d’ imbarco, 
prescrive che agli emigranti favoriti, arruolati o spontanei, che ab- 
biano stipulato il trasporto fuori della sede del vettore, questi o il suo 
rappresentante sono tenuti a dare il biglietto d'imbarco prima che l’emi- 
grante abbia lasciato la propria dimora per recarsi al porto di partenza. 

Non meno opportuna, sebbene alquanto elastica, ci sembra l'altra 
disposizione contenuta nel 3° capoverso dello stesso art. 19, secondo 


' Cfr. gli articoli 18, 19, 21, 29,31 e 32. 
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la quale è vietato a chicchessia, tranne i rettori autorizzati dal Com- 
missariato, di rilasciare ordini perchè gli emigranti siano forniti di bi- 
glietti ferroviari non gratuiti, nel paese di destinazione. 


6 
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L'art. 20 stabilisce che il biglietto venduto all'estero da un vettore, 
o da altri per lui, e intestato ad un emigrante che debba imbarcarsi nel 
Regno, dà diritto all'emigrante ad esigere l'imbarco sul primo piroscafo 
di esso vettore, che parta per la detinazione indicata nel biglietto, mal- 
grado qualunque contraria dichiarazione contenuta nel biglietto medesimo. 


L'art. 21 vieta al vettore, o a chi lo rappresenta, di percepire com- 
pensi di qualsiasi specie dall'emigrante, oltre il nolo '; sancisce gli ob- 
blighi del vettore verso l'emigrante favorito od arruolato, che debba 
far ritorno dal porto d'imbarco al Comune di sua residenza, o perchè 
rifiutato da chi ne commise al vettore l'arruolamento, o perchè respinto 
dalla Commissione di visita; infine, determina e specitica gli obblighi delle 
Amministrazioni ferroviarie di fronte all'emigrante, a qualunque categoria 
appartenga, che abbia perduto l'imbarco per ritardo d'un treno, anche do- 
vuto a forza maggiore. 

Quanto alle altre disposizioni del medesimo articolo, concernenti i 
noli degli emigranti, esse fanno riscontro agli articoli 583 e segnenti 
del capo IV, titolo IV del libro II del Codice di commercio sui passeg- 
gieri ?. 

« Il jus specialissinio degli emigranti consiste - come fa acutamente 
rilevare l'on. Lampertico ? — nelle condizioni introdotte a loro favore, e 
nel carattere imperativo dato alla legge col dichiarare nullo ogni patto 
che escluda o limiti la responsabilità civile del vettore, quand’ anche vi 
corrisponda una diminuzione del nolo (art. 16), come pure annullando il 
patto per cui | emigrante rinunzi alle indennità stabilite per i ritardi o 
le soste (art. 22) ». 


Colmando una grave e più volte lamentata deficienza della legge del 
30 dicembre 1888 (art. 15), l'art. 22 della nuova legge sancisce che « il 


t Cfr. l'art. 10 della legge del 1888. 
* Cfr. pure l'art. 15 della levge del 1888. 
> Cfr. Relazione citata, p. 17. 
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vitto e l'alloggio di qualunque emigrante, giunto al porto d'imbarco, sono 
a carico del vettore, dal mezzodi del giorno anteriore a quello stabilito 
per la partenza nel biglietto fino al giorno in cui la partenza avvenga, 
qualunque sia la causa dei ritardi ». 

E questa provvida e umanitaria disposizione era resa tanto più ne- 
cessaria dal fatto che la circolare del Ministero dell’ interno, del 25 ot- 
tobre 1891, intesa a provvedere perchè gli emigranti, al momento della 
consegna del passaporto, fossero diffidati di non portarsi al porto d'im- 
barco se non nel giorno precedente a quello della partenza, era rimasta 
senza alcun pratico effetto ; non solo, ma una sentenza di Cassazione, del 
22 gennaio 1896, aveva ammesso non essere d'obbligo, nei casi di ritardo 
all'imbarco, un trattamento prestabilito, com'è nella tabella n. 7 annessa 
al regolamento sulla marina mercantile, ma bastare la somministrazione 
di esso a seconda delle circostanze di tempo e di luogo. ! 

Lo stesso articolo dispone, inoltre, che l emigrante al quale sia 
annunziato il ritardo quando già fu fornito di biglietto, e non abbia an- 
cora lasciato il proprio domicilio, avrà diritto ad un'indennità proporzio- 
nata al posto fissato, fino a tutta l'antivigilia del giorno in cui avvenga 
la partenza; dà facolta all emigrante di rinunziare al viaggio, se il ri- 
tardo superi i dieci giorni ; e, finalmente, sancisce gli obblighi del vet- 
tore nei casi in cui I’ emigrante dovesse far sosta, per fatto della nave 
© per ragione di quarantena, in un porto intermedio del viaggio, come 
pure nei casi di naufragio o d'inabilità del piroscafo a proseguire, o di 
fermata, dovuta ad avaria, che ecceda i quindici giorni °, 


L'art. 23 dispone che l'imbarco di emigranti dovrà dal vettore ef- 
fettuarsi nei porti indicati nella prima parte dell'art. 9, e cioè nei porti 
di Genova, Napoli e Palermo, e di quelle altre città che fossero determi- 
nate per decreto reale. 

Ma l'importanza di quest'articolo consiste sopratutto nella proibi- 
zione, salvo i casi di forza maggiore, del trasbordo di emigranti in porti 
esteri, che non siano di là dall'Oceano; come pure nel divieto d'inviare 
emigranti ad imbarcarsi in qualunque porto non italiano. Sarà per tal 
modo reso impossibile, specialmente ai vettori esteri, di sottrarsi agli ob- 
blighi imposti dalla nuova legge, ed alla sorveglianza degli ispettori 
d'emigrazione nei porti d'imbarco: danno e vergogna cui, nel silenzio della 
legge del 1888, avevano indarno cercato di porre riparo le varie circolari 
dal Ministero dell'interno all'uopo emanate. 


i Cfr. LAMPERTICO, Relazione citata, p. 12. 
Cfr. l'art. 15 della legge del 18s8. 
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Non altrettanto fondato, dal punto di vista dell'equità e della giusti- 
zia, ci sembra il disposto dell’ art. 24, per cui il vettore è responsabile 
dei danni verso l'emigrante che sia respinto dal paese di destinazione; 
in forza delle leggi locali sull’ immigrazione, quando sia provato che @ 
lui erano note, prima della partenza, le circostanze che avrebbero de- 
terminato la reiezione dell’emigrante. 

E per verità, se il presumere la cognizione delle patrie leggi è una 
necessità che si può spiegare e giustificare, fino ad un certo punto, lo 
stabilire eziandio la presunzione della conoscenza della legislazione estera 
sopra una determinata materia, ci pare semplicemente assurdo. Questo 
dal punto di vista giuridico; dal punto di vista pratico, poi, l'esperienza 
recente degli Stati Uniti ci avrebbe già dovuto dimostrare, ad esuberanza, 
quanto mutevoli, delicati e complessi siano le leggi ed i regolamenti dei 
singoli Stati in materia d'immigrazione, e quanto spesso errata, capricciosa 
od arbitraria ne sia l'applicazione, da parte delle autorità locali. 
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L'art. 25 sancisce l'obbligo del vettore di trasportare, per un deter- 
minato prezzo ed in una determinata proporzione, gli indigenti italiani 
che per qualsiasi motivo rimpatrino per disposizione e con richiesta di 
un regio agente diplomatico o consolare. 


Delle controversie tra vettori ed emigranti. 
(ART. 26-27). 


L'art. 26 determina le modalità e i limiti di tempo entro cui l'emi- 
grante potrà intentare azione per restituzione di somme, per risarcimento 
di danni e per ogni controversia relativa alla presente legge, contro il 
vettore o il suo rappresentante. 

Un confronto, anche superficiale, delle disposizioni di quest'articolo 
con quelle dell'art. 17 della legge del 30 dicembre 1888, basterà a dimo- 
strare la maggior liberalità e praticità dei criteri adottati dalla nuova 
legge. 
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Quanto alla Commissione arbitrale prevista dall'art. 17 della legge 
del 1888, essa è stata conservata nella nuova (art. 27), con lievi modi- 
ficazioni di dettaglio e con una importante aggiunta. 

Le modificazioni riguardano sostanzialmente la sua composizione : 
sostituzione del prefetto con un consigliere di prefettura, e conseguente 
sostituzione della presidenza prefettizia con quella del presidente del Tri- 
bunale o di chi ne fa le veci; sostituzione delle norme di procedura e 
di notiticazione delle sentenze, prescritte dal Codice di procedura civile, 
con quelle che verranno indicate nel regolamento. 

L'aggiunta concerne le controversie relative a somme o valori non 
eccedenti lire cinquanta, che insorgano nel porto d imbarco, le quali sa- 
ranno giudicate inappellabilmente dall’ ispettore dell'emigrazione, che prov- 
vederà senza formalità di giudizio, sentite le parti ed anche in assenza 
di quella che non fosse comparsa, quantunque debitamente chiamata. 

Sebbene si possa discutere, dal punto di vista strettamente giuridico, 
intorno alla legalità o meno di questa nuova disposizione di legge, con- 
viene però riconoscerne l opportunità e l'utilità pratica, salvo forse per 
quanto concerne I’ inappellabilita del provvedimento adottato dallispet- 
tore dell’ emigrazione. 


Fondo per l'emigrazione. 
(ART, 28). 


Una capitale quanto feconda innovazione introdotta nella legge col- 
fart. 28, e che crediamo non trovi riscontro nella legislazione di altri 
paesi, è quella che riguarda la costituzione di un Fundo per l'emigra- 
zione, mediante il contributo dovuto dai vettori per ogni posto intero di 
emigrante o frazione di posto, le tasse di patente, le pene pecuniarie ed 
ogni altro reddito eventuale dipendente dalla presente legge. 

Collo stesso articolo è provveduto come detto Fondo debba investirsì, 
amministrarsi, invigilarsi ; così com'è pure stabilito che il bilancio del me- 
desimo venga ogni anno presentato al Parlamento, che lo deve esaminare 
€ votare separatamente. 
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CAPO III. 
Disposizioni generali. 
(ART. 29-30). 


L'art. 29 dà facoltà al ministro degli affari esteri, d'accordo col ministro 
dell'interno, d'imporre condizioni di tutela e cauzioni speciali per l'arruo- 
lamento di emigranti non compresi nel capo dell'emigrazione in paesi 
transoceanici ! e che sia fatto da parte di Agenzie d affari, Impress o 
privati cittadini o stranieri. 

Lo stesso articolo stabilisce ancora : 

1° che il ministro degli atfari esteri potrà destinare ispettori d'e- 
migrazione viaggianti all'estero, oltre che nei paesi transoceanici, anche 
negli altri principali centri di emigrazione italiana ; 

2° che in caso di reclamo per parte dell’emigrante arrwolato, o di 
chi per esso, sarà ammesso, per la determinazione dei danni, il proce- 
dimento arbitrale indicato nell'art. 27; 

3° che i Comitati locali, di cui all'art. 10, dovranno esercitare il 
loro ufficio anche a favore dell'emigrazione diretta verso paesi non tran- 
soceanici. 


L'art. 30 stabilisce la competenza delle Commissioni arbitrali, di cui 
all'art. 27, a giudicare circa il rimborso di somme che fossero reclamate 
da qualunque regia autorità, nello Stato o fuori, per spese da essa in- 
contrate nell'interesse di emigranti, quando la responsabilità risalga a vet- 
tori, rappresentanti, Imprese, Agenzie d'affari, o privati; nel quale caso, 
le rispettive cauzioni rispondono anche di tali rimborsi. 


Sanzioni penali. 


(ART, 31-32). 
In forza dell'art. 31, saranno puniti coll'arresto e con ammenda : 
a) coloro che provochino o favoriscano l'emigrazione di una o più 


persone, contro le prescrizioni delle leggi e dei regolamenti, e contro il 


t Cfr. gli art. 6 e 18 del capo II della presente legge, 
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divieto posto dal ministro degli affari esteri verso una determinata re- 
gione ; !. 

b) i contravventori alla prima parte dell'art. 13. 

Saranno, invece, puniti con semplice ammenda : 

c) i contravventori all'art. 1; 

d) il vettore cle intrometta, fra sò e l'emigrante, altri mediatori 
che non siano i propri rappresentanti debitamente riconosciuti ; 

e) il vettore o il rappresentante che facciano figurare come emi- 
granti spontanei, viaggianti con danaro proprio, persone che abbiano 
invece il nolo pagato, in tutto od in parte, da Governi esteri o da private 
Imprese ; 

f) i contravventori all'ultimo capoverso dell'art. 16, e cioè il rap- 
presentante che procuri imbarco ad emigranti su piroscafi che non siano 
quelli del proprio mandante, o dei propri mandanti ; 

gi i contravventori all'art. 23; 

i) le altre contravvenzioni alla presente legge o al suo regola- 
mento, sia che trattisi di vettori, di loro rappresentanti, di Imprese, di 
Agenzie d'affari o di privati, non compresi, in questi, gli emigranti. 

Da ultimo, Fart. 31 stabilisce pure che quando il vettore sia una Com- 
pagnia di navigazione, le pene comminate al vettore si applicheranno a 
coloro che abbiano agito come rappresentanti della Compagnia, e che il 
pagamento delle pene pecuniarie da costoro incorse, sarà garantito dalla 
canzione della Compagnia stessa. 


L'art. 32 si riferisce alla compilazione del regolamento per l'esecu- 

zione della presente legge, il quale dovrà contenere le norme: 

— per distinguere, agli effetti della penalità di cui all'art. 3I, l'e- 
migrazione temporanea da quella permanente ; 

— per l'ordinamento dei servizi del Commissariato dell’ emigra- 
zione e spese relative, compresa la franchigia postale e telegratica ; 

— per la formazione del bilancio del Fondo per l'emigrazione ; 

— per determinare i requisiti di capacità e di moralità dei vettori 
e dei loro rappresentanti ; 

— per riconoscere e disciplinare patronati di protezione o altre 
istituzioni a vantaggio degli emigranti, costituiti per iniziativa privata; 

— perla nomina dei membri elettivi dei Comitati mandamentali e 
comunali, e le attribuzioni di questi ; 

— per determinare e regolare il trasporto di missionari che si occu- 
pino della tutela degli emigranti; 


‘ Cfr. l’ultimo capoverso dell'articolo 1 della presente legge. 
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— per regolare la tutela degli emigranti nei porti d'imbarco, anche 
mediante l'istituzione di appositi ricoveri; 

— per determinare le modalità dell'ammissione in tali ricoveri, le 
visite mediche, i bagni, ecc.; 

— per ampliare lo spazio attualmente assegnato a ciascun emigrante 
nei dormitori dei piroscafi addetti al servizio dell'emigrazione ; 

— per fissare un minimum di velocità normale di navigazione pei 
detti piroscafi ; 

— per stabilire l'accertamento delle condizioni relative alla velocità 
dei medesimi ; 

— per determinare a quali condizioni i piroscafi di vettori stranieri 
potranno essere esonerati dalle visite prescritte dalle leggi e dai rego- 
lamenti per quelli dei vettori nazionali ; 

— per fissare il numero dei medici di bordo; 

— per determinare la qualità e quantità del vitto e dell'alloggio, 0 
le indennità relative, nei casi previsti dagli articoli 21 e 22; nonchè per 
determinare le razioni di bordo e quanto altro sia ritenuto utile a miglio- 
rare le condizioni della traversata ; 

— per determinare la quantità massima del bagaglio che ogni emi- 
grante può portar seco senza spesa di nolo; 

— per tutelare nei piroscafi anche la condizione di quei passeggieri 
italiani di terza classe, o di class9 che vi equivalga, che fanno ritorno in 
patria ; 

— per coordinare le regole di tutela di tutti gli emigranti che si 
dirigono ai confini anche di terra, arruolati, favoriti o spontanei, con 
o senza precedenti impegni presi con i vettori e loro rappresentanti; 

— per rilevare le benemerenze di coloro che, nei Comitali locali, nelle 
Commissioni arbitrali, negli Istituti di patronato degli emigranti e in altri 
servizi gratuiti, si siano specialmente adoperati perchè la presente legge 
risponda ai fini voluti dal legislatore ; 

— e, finalmente, per disciplinare tutto ciò che concerne l'igiene e la 
sicurezza dell'emigrazione. 


Come si vede, il regolamento o regolamenti a cui si rimette l'art. 
32 della legge, hanno tale un’ importanza che, non a torto, si è detto che 
costituiscono un vero e proprio Codice di procedura; giova quindi spe- 
rare che essi si limiteranno strettamente a concretare l'esecuzione della 
legge, astenendosi in modo assoluto dall invadere il campo delle sue attri- 
buzioni, o di usurparne come che sia le funzioni !. 


t Vedi il 2° « ordine del giorno » votato dall'Ufficio centrale del Senato, nella 
citata Relazione dell'on. LAMPERTICO, p. 25. 
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CAPO IV. 


Disposizioni speciali sul servizio militare 
e sulla cittadinanza. 


(ART. 33-36). 


Le speciali disposizioni contenute nel capo IV non facevano parte 
del Testo concordato fra il Governo e la Commissione parlamentare, 
esse non furono proposte che all'ultimo momento - sotto forma di arti- 
coli aggiuntivi - dall'on. Sidney Sonnino, nella seduta del 1° dicem- 
bre 1900, ! ed accettati dallon. Visconti-Venosta e dai due relatori. 

Vediamo ora in che cosa consistano questi articoli aggiuntivi. 


@ 
e è 


Gli articoli 33 e 34 comprendono le moditicazioni già proposte dal 
ministro Ricotti alle leggi sul reclutamento dell'esercito (art. 81 e 82 del 
Testo unico) e sulla leva marittima (art. 36 del Testo unico), che ven- 
nero approvate dal Senato fin dal 1896. * 

Per effetto di queste modificazioni, lart. 33 stabilisce che il ser- 
vizio della leva all’estero è affidato alle regie Autorità diplomatiche e 
consolari; dispensa provvisoriamente dal presentarsi alle armi = finchè 
duri la loro residenza ail’estero, e fino all'età di 32 anni compiuti - gli 
arrolati nati e residenti all’estero, o espatriati in paesi extra-europei 
prima di aver compiuto il sedicesimo anno di età, prescrivendo però che, 
in caso di mobilitazione generale dell'esercito e dell'armata, essi saranno 
obbligati a presentarsi, salvo quelle eccezioni che verranno allora stabilite. 

Lo stesso articolo prescrive, inoltre, gli obblighi cui devono sot- 
tostare i militari di cui sopra, rientrando nel Regno, sotto pena di essere 
dichiarati disertori, salvo i casi eccezionali preveduti e contemplati nel 
penultimo capoverso. 


a 
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L'art. 34 introduce una breve aggiunta - dopo l'art. 120 del Testo 
unico delle leggi sul reclutamento dell’ esercito (art. 120 Vis), e dopo il 


‘ cfr. Stampati della Camera dei deputati; Siwll'emigiazione, n. 8 — Emen- 
damenti ed articoli aggiuntivi, — pp. 8-10. 
* Cfr. LAMPERTICO, Relazione citata, p. 8. 
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corrispondente art. 43 del Testo unico delle leggi per la leva marittima 
(art. 43 bis), — in virtù della quale sono concesse alcune facilitazioni a 
coloro che, arrolati in prima categoria, stiano compiendo in Italia o nella 
colonia Eritrea gli studi per le missioni, o che si rechino all'estero in qua- 
lità di missionari. 


A loro volta, gli articoli 35 e 36 modificano in senso liberale le 
disposizioni del nostro Codice civile sulla cittadinanza. 

E anzitutto, richiamiamo l'attenzione del lettore sullart. 35, con cui 
viene abrogato il S 3° della prima parte dell'art. 11 del Codice civile: 

« La cittadinanza si perde 3) da colui che, senza permissione del Go- 
verno, abbia accettato impiego da un Governo estero o sia entrato al 
servizio militare di Potenza estera ». ! 

Lo spazio ci manca qui per illustrare degnamente, come merita, que- 
st'opportuna e da tanto tempo invocata riforma, ? che segna il primo 
passo sulla via della revisione di quelle antiquate disposizioni del Codice 
civile che abbisognano ormai di essere abrogate o rimodernate, « dacche 
- come osserva egregiamente l'on. Lampertico > — non possono essere 
piu adatte alle nuove relazioni internazionali, anzi mondiali, nelle vaste 
proporzioni che esse hanno assunto, e nell intreccio che più c più si va 
formando nelle relazioni medesime per cagione di traffici e di peregri- 
nazioni ». 

Vero è che quest'ardita innovazione del nostro diritto civile, che ha 
di per sè carattere fondamentale, non è completa, nè in connessione con 
altri mutamenti che sarebbero pur necessari. * Così, ad esempio, noi abro-- 
ghiamo la disposizione per cui si va incontro alla perdita della cittadi- 
nanza, in causa di fatti pei quali si presume la rinuncia alla cittadinanza, 
ed intanto manteniamo la disposizione del primo capoverso di quello stesso 
articolo, che consente ad ognuno di abdicare alla nazionalità italiana con 
una dichiarazione dinanzi all'utliciale di stato civile, senza che ne sur- 
roghi un'altra ; cosicchè si ha la possibile anomalia di persone senza patria, 
- gli hetmatlosen dei Tedeschi. > 

Epperò noi ci associamo di tutto cuore al voto autorevolmente espresso 
dall'Ufficio centrale del Senato, perchè la presente legge non chiuda, ma 


t Come fa opportunamente rilevare Von. LAMPERTICO (Relazione citata, p. 21 
e segg.) questa disposizione, come Je altre dell'art. 11, hanno riscontro con di- 
Sposiziont simili nei Codici degli antichi Stati italiaut, 
Cfr. LAMPERTICO, Relazione citata, pp. 23-24, 
Cfr. Relazione citata, p. 22. 
Cfr. LAMPERTICO, Relacione citata, p. 22. 
Cfr. LAMPERTICO, Alazivne citata, p. 22, 
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anzi apra la via ad ulteriori riforme per quanto concerne il diritto di cit- 
tadinanza, e ciò perchè esso sia posto in armonia colle relazioni odierne, 
non solo internazionali ma mondiali. * 


Quanto all'art. 36, esso tende ad agevolare la concessione della cit- 
tadinanza italiana a coloro che, nati nel Regno o all’estero e diventati 
stranieri perchè figli di padre che ha perduto la cittadinanza, non abbiano, 
secondo gli articoli 5, 6 o 11 del Codice civile, dichiarato entro I anno 
dall'età maggiore di eleggere la qualita di cittadino, ovvero abbiano espres- 
samente optato per la cittadinanza estera. 


Le disposizioni di quest'articolo, così come quelle del precedente, sono 
di per se stesse tanto chiare che non abbisognano di ulteriori commenti: 
esse mirano precipuamente a tener saldi i vincoli tra la madre patria ed 
i suoi figli lontani, favorendone il più che possibile il rimpatrio. 


CAPO V. 
Disposizioni transitorie. 
(ART. 37-38). 


L'art. 37 fissa il termine e stabilisce le modalità per l’entrata in 
vigore della presente legge. 

Dal canto suo, l'art. 38 ed ultimo dà facoltà al ministro degli af- 
fari esteri, tino all'approvazione del regolamento e alla costituzione del 
Commissariato per l'emigrazione, di affidare l'incarico provvisorio di tali 
uflici ad impiegati dello Stato. 


Giunti al termine di questo studio affrettato ed incompleto, ci si con- 
ceda ancora di fare alcune brevi considerazioni d indole generale e par- 
ticolare ad un tempo. 


' Cfr. LAMPERTICO, Relazione citata, p. 23. — L'ordine del giorno dell'Ufficio 
centrale del Senato, cui qui si allude, é il seguente : 

«Il Senato invita il Governo a presentare sollecitamente un disegno di legze 
« sull'acquisto e sulla perdita della cittadinanza, il quale regoli tale materia in 
« modo corrispondente alle condizioni odierne delle relazioni internazionali e 
« della emigrazione italiana ». 
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In una sua pregevole monografia su L'emigrazione e le sue leggi, pub- 
blicata nell’ « Archivio di Statistica » del 1876 (anno I, fascicolo I, pag. 50 
e segg.), l'on. Vittorio Ellena così definiva i limiti dell’ ingerenza dello 
Stato nell’emigrazione : 

« Concedere libertà all'emigrazione non vuol dire togliere allo Stato 
ogni ingerenza sopra di essa. 

« Noi non sappiamo se la scuola, che tende a restringere l'intromissione 
dello Stato nelle cose economiche, faccia un'eccezione per l'emigrazione; 
certo è questo uno dei soggetti in cui l'azione del Governo, più che un 
diritto diventa un dovere, sopratutto per reprimere gli abusi degli arruo- 
latori. Quindi, a chi domanda se si debbano vietare gli arruolamenti, ri- 
spondiamo che non conviene impedirli, ma che si debbono sorvegliare e 
regolare.... 

« Ecco il primo e principale scopo di una legge sull emigrazione, quello 
cioè di dare al Governo le facoltà necessarie per sorvegliare gli agenti 
di emigrazione, impedire gli abusi e punirne i mancamenti. 

« Secondo fine vuol essere quello di provvedere perchè il trasporto 
marittimo degli emigranti sia fatto in modo umano e con equi patti. 

« Certo le leggi civili e le ordinanze marittime puniscono gli inganni 
e gli abusi, ma non sempre valgono a prevenirli; ed è mestieri che una 
buona legge sull'emigrazione disciplini le relazioni tra gli armatori e gli 
emigranti. 

« Dopo avere opportunamente provveduto a questi due soggetti, è 
conveniente che il Governo eserciti il suo uftizio di tutela, non promuo- 
vendo o impedendo I’ emigrazione, ma ponendo in grado coloro che si 
decidono ad emigrare di conoscere se sia o no prudente il partito che 
abbracciano. Per ottenere il fine occorre anzitutto che la statistica della 
emigrazione sia eseguita con somma diligenza e sia accompagnata e chia- 
rita da studi accurati e compiuti sopra le condizioni de’ paesi ove l'emi- 
grazione s'indirizza, studi che dian modo di stabilire un sicuro confronto 
tra lo stato in cui si trova il lavoratore nella madre patria e quello che 
gli è offerto ne’ luoghi d emigrazione. A tale scopo l’opera governativa 
può essere efficacemente sussidiata dalle Società di patronato. 

« Infine, è uftizio e dovere dello Stato di mantenere e restringere i 
vincoli che uniscono gli emigranti alla madre patria. Efficace protezione 
de’ loro diritti; istituzioni atte a mantenere il carattere e il sentimento 
della nazionalità, vale a dire scuole, istituti di beneficenza, giornali; buoni 
servizi di navigazione e di posta, ecco quello che un Governo illuminato 
deve promuovere, se pur vuole che l'emigrato non sia perduto per la 
patria ». 
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Abbiamo visto come ed in quale misura la nuova legge corrisponda 
ai principi fondamentali, così magistralmente enunciati dal valente econo- 
mista e uomo politico; siamo quindi in grado di dichiarare — con coscienza 
di causa e con legittimo orgoglio — che, anche in materia di tutela della 
emigrazione, la legge del 31 gennaio 1901 — pur essendo tutt'altro che 
completa e senza difetti — non è indegna di quelle tradizioni liberali che 
formano il vanto e la gloria dei giureconsulti italiani. 

È però evidente — come avverte saviamente l'onorevole Lampertico ! 
— che, in massima parte, i buoni effetti della legge dipenderanno dal modo 
con cui l'ordinamento che essa crea sarà posto in atto, nonchè dal rego- 
lamento o regolamenti destinati ad attuarla e ad integrarla. 

Di qui la grande, capitale importanza del Commissariato, preposto alla 
direzione di molti, svariati, complicati e delicati affari, il cui buon anda- 
mento e regolare disbrigo dipenderanno essenzialmente dalle cognizioni, 
dalla competenza e dalle attitudini speciali del commissario generale e dei 
suoi collaboratori. 

Laonde, facendo nostri i voti dell’illustre relatore dell'Ufficio centrale 
del Senato, ci auguriamo che — nella scelta dei medesimi — si tenga conto 
di una sicura ed ampia cognizione della legislazione e dello stato econo- 
mico dei vari paesi transoceanici; e che, sopratutto, venga scongiurato il 
pericolo di qualsiasi coercizione, a pregiudizio di quelle alte mansioni che 
sono affidate al commissario generale e, con lui, al Commissariato. 

Provideant consules! 

Roma, 11 marzo 1901. 


Prof. Dr. VINCENZO GROSSI. 


' Cfr. Relazione citata, p. 24. 


LA PRODUZIONE E L'UTILIZZAZIONE 


DEL FREDDO ARTIFICIALE A BORDO DELLE NAVI 


Alcuni volenterosi hanno già aperto il fuoco su questa Rirista circa 
la necessità di allogare potenti ed efficienti macchinari frigorifici a bordo 
delle nostre R. Navi, ad imitazione di quanto si pratica ormai estesa- 
mente nella Marina Mercantile ed incomincia ad effettuarsi in qualche 
marina militare straniera. 

Allo scopo di far cosa utile al conseguimento del fine sopraindicato, 
ci proponiamo di richiamare ancora una volta l’attenzione dei lettori della 
Rivista Marittima su tale interessantissimo problema, facendone risal- 
tare l’importanza col riassumere tutto quanto è stato finora pubblicato su 
tale argomento in Italia ed all’ Estero e coll'esaminare sotto tutti i suoi 
punti di vista teorici e pratici la questione delle sistemazioni frigorifiche 
a bordo delle Navi. 


Gli Impianti frigorifici nella Marina Mercantile. 


Sono appena scorsi vent'anni dacchè vennero in uso, su di alcune 
navi mercantili inglesi e francesi, i primi apparecchi refrigeranti, intesi 
allo scopo di rendere possibile il trasporto di derrate alimentari fresche 
tra i più lontani paesi, e ci troviamo già di fronte ad un gigantesco e 
floridissimo commercio, che ne è sorto in conseguenza. 

In special modo dagli sterminati pascoli del Plata, dall'Australia e dalla 
Nuova Zelanda, delle vere valanghe di carne fresca, perfettamente con- 
servata col solo regime della temperatura, hanno avuto agio pertanto di 
potersi riversare sui mercati europei, con quale vantaggio del pubblico 
generale interesse, e con quale incremento nello sviluppo della naviga- 
zione internazionale è facile d'inimaginare e di constatare dai fatti. 
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Per aver un'idea del meraviglioso cammino compiuto, in così breve 
volger di tempo, dalla nuovissima industria del trasporto della carne ma- 
cellata in grandi masse, in conseguenza dell’ estendersi e del perfezio- 
narsi delle sistemazioni frigorifiche a bordo delle navi, sarà sufficiente di 
accennare ad un unico dato statistico sul commercio dei soli montoni. 

Nel 1880, all'inizio cioè del genere di traffico di cui ci occupiamo, i 
montoni macellati, giunti in Inghilterra dalle lontane regioni dei grandi 
pascoli, furono 400. 

Nel 1899, sempre di soli montoni e per la sola Inghilterra, se ne tra- 
sportarono invece oltre 7 milioni, pari a circa 175 mila tonnellate di carne 
fresca, conservata perfettamente per una navigazione della durata media 
di oltre un mese, grazie al freddo artificiale prodotto e mantenuto nelle 
stive delle navi destinate al loro trasporto. 

L'imponente sviluppo del commercio delle carni macellate non solo 
ha finito adesso coll'imporsi vittoriosamente sui maggiori mercati mon- 
diali, provocandovi con l'offerta, la genesi di una nuova serie d'importan- 
tissime domande, ma ha anche, senza dubbio, esercitato una notevole in- 
iluenza sulla recente, rapida trasformazione del naviglio mercantile, per 
la quale noi vediamo accentuarsi sempre più la tendenza ad aumentare 
lo spostamento e la velocità delle navi ed a fare intraprendere ai tran- 
soceanici dei periodici e regolari viaggi di circumnavigazione oltremodo 
remunerativi. Nè la produzione del freddo a bordo delle navi di com- 
mercio si è limitata al suo cdmpito principale di rendere possibile il tra- 
sporto a grandi distanze di merci ricche di materie organiche facilmente 
decomponibili, ma ha puranco avuto e sta ricevendo tuttora altri utili 
impieghi, sostituendosi con grande vantaggio a talune, sinora assai ma- 
lintese, applicazioni della ventilazione ordinaria. 

Per chiarire quest'ultimo concetto occorre anzi tutto fare una pre- 
cisa distinzione tra il semplice aereamento ed il raffreddamento dei locali 
in genere, siano essi a bordo od a terra. 

L’aercamento di uno spazio chiuso qualsiasi ha per iscopo precipuo 
di rinnovare l'ossigeno perduto dall'aria in seguito a qualche combina- 
zione chimica con elementi estranei e di eliminare da esso i prodotti no- 
civi all'igiene o gli eventuali eceessi di umidità o le esalazioni metitiche 
che tendessero per avventura ad accumularvisi. 

Qualora però, come frequentemente si verifica a bordo, la tempera- 
tura del locale da arieggiarsi fosse molto elevata e mantenuta tale da 
una vicina sorgente calorifica, e si volesse, con la semplice introduzione 
d'aria esterna, ridurne sensibilmente l'elevazione, non ci si riescirebbe che 
in piccola parte e con grande spreco di lavoro, particolarmente nei climi 
caldi, nella stagione estiva e nel caso non eccezionale in cui i condotti d'aria 
dovessero fare un lungo cammino attraverso le parti calde della nave 
prima di arrivare a sboccare nel locale designato per il raffreddamento. 
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La semplice aereazione, in altri termini, si può ritenere adattatissima 
per servire a scopi igienici o ad intento essiccativo o ad eliminazione di 
miasmi, ma non mai sarà consigliabile di ricorrervi quando, oltre agli 
enunciati scopi, oppure, a più forte ragione, quando per iscopo precipuo 
si volesse guadagnare anche una notevole riduzione nella temperatura 
dell'ambiente da arieggiarsi. 

Per raffreddare un ambiente, ovvero, parlando in maniera più gene- 
rale, un corpo qualsiasi, mantenuto ad una certa temperatura costante 
dall'equilibrio dei suoi scambi naturali di calore coi corpi circostanti, oc- 
corre turbare questo equilibrio con la introduzione di una nuova sorgente 
frigorifica. Ed evidentemente lo scopo sarà tanto più presto e più per- 
fettamente raggiunto (a parte per ora la questione economica dell’ im- 
pianto) per quanto più intensa sarà la sorgente frigoritica, maggiore la 
sua differenza di temperatura con le vicine sorgenti di calore, e più intimo 
il suo contatto col corpo da raffreddare. 

Ora, è ovvio che, nel caso della semplice ventilazione con aria alla 
temperatura esterna, dato un impianto ben definito di macchinari, con- 
dotte etc. ed un regime determinato ed immutabile pel loro funzionamento, 
due delle tre condizioni or ora enunciate assumeranno un valore costante 
e, caso per caso, resterà solo variabile quella relativa al rapporto tra la 
temperatura dell'agente frigorifico e quella delle sorgenti di calore, il cni 
effetto dovrebbe essere neutralizzato. Aumen:ando la temperatura atmo- 
sferica , si perverrà quindi ad un valore limite di detto rapporto, al di 
sotto del quale diventerà materialmente impossibile il raffreddamento del- 
l'ambiente, e per effettuarlo occorrerà di sostituire all'aria esterna natu- 
rale, un'aria artiticialmente raffreddata. 

Ecco dunque in qual modo la semplice aereazione può cadere in di- 
fetto quando trattisi di ridurre la temperatura di taluni ambienti ed ecco 
i casi in cui risulterà infinitamente più efficace ed economico di sostituirvi 
la ventilazione combinata con un'opportuna istallazione refrigerante. 

Così noi, ad esempio, possiamo, rimanendo per ora nel campo della 
Marina Mercantile, segnalare il grandissimo vantaggio che si è ottenuto 
mediante linsufflazione di aria raffreddata nei ponti inferiori delle navi 
destinate al trasporto di bestiame vivente attraverso i mari tropicali, La 
sensibile riduzione che ne è derivata nella percentuale dei decessi e delle 
malattie degli animali, ha reso naturalmente tale commercio assai più 
remunerativo, malgrado il leggiero aumento di spesa corrispondente al 
consumo d'aria raffreddata. 

Inoltre, i più recenti Shire-liners transoceanici sono già provvisti di 
notevoli impianti frigorifici, non solo destinati alla fabbricazione del ghiac- 
cio ed alla buona conservazione delle provviste di commestibili, ma anche 
alla refrigerazione dei locali destinati ai passeggieri delle classi più ele- 
vate, creando per tal modo una comodità preziosa in qualche tratto delle 
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loro traversate, suscettibile di poter esser fatta pagare qualunque prezzo 
nei climi molto caldi ed in special modo quando le condizioni del mare 
obbligassero la chiusura stagna della portelleria esterna. 

Allo sviluppo del commercio dei prodotti alimentari, conservati a bassa 
temperatura, ha corrisposto naturalmente un progresso altrettanto rapido 
nel tecnicismo delle sistemazioni frigorifiche e della costruzione di navi 
speciali atte alla novella industria. E così, in un breve volger di tempo, 
è stato possibile di passare dal modesto piroscafo Frigorifique, munito 
di macchine retrigeranti sistema Tellier e capace di trasportare appena 
4000 montoni macellati, corrispondenti a circa 400 tonn. di carne fresca, 
ai recentissimi ed ammirevoli vapori della flotta della New Zealand Ship- 
ping Co, aventi ciascuno una capacità di carico di 110 mila montoni, ed 
a quelli attualmente in costruzione, della medesima Compagnia, che po- 
tranno trasportarne fino a 125 mila. 

Si contano attualmente più di 150 piroscafi costruiti apposta ed adi- 
biti all'esclusivo commercio della carne macellata per conto della sola 
Inghilterra, capaci di trasportare complessivamente, per ogni viaggio, una 
media di 6500000 capi di bestiame. 


0 


~~ 


Gli Impianti frigorifici nella Marina Militare. 


Se ora, in luogo della Marina Mercantile, ci proponiamo di prendere 
in considerazione la Marina Militare, negli analoghi suoi rapporti in quanto 
concerne lo sviluppo degli impianti frigorifici di bordo, ci troviamo su- 
bito di fronte ad uno stato di cose totalmente diverso, quasi potrebbesi 
dire opposto. 

Nelle navi di commercio I idea degli impianti frigorifici ha, si può 
affermare, preceduto quella della loro colossale e fortunatissima applica- 
zione industriale, e le loro sistemazioni a bordo sono venute come in 
conseguenza non di una necessità da soddisfare, ma bensi di un concetto 
logico da sviluppare in linea commerciale. 

Nell’ istesso modo col quale la legge universale della « Sopravvi- 
venza del più atto » ebbe ad orientare inizialmente ciascun germe di vita 
primordiale all'ambiente più consentaneo per il proprio sviluppo, così la 
facoltà acquistata di poter regolare a piacimento la temperatura dei locali 
di bordo, ha aperto nuovi campi d'azione a quei rami delle industrie e 
dei commerci, a tutte quelle intraprese insomma che si trovavano ostaco- 
late per l'appunto da condizioni termiche stavorevoli d'ambiente e che, 
appena messe in condizioni di poterlo fare, si sono immediatamente lan- 
ciate sulla via di un rapido e fiorente progresso. 
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Nelle navi da guerra, invece, malgrado il bisogno che se ne è sempre 
sentito, gli apparati refrigeranti stentarono grandemente ad essere in- 
trodotti ed al giorno d'oggi non accennano ancora a voler divenire di 
uso veramente pratico e ragionevole ed a voler prendere risolutamente 
il posto che loro competerebbe tra gli altri numerosi meccanismi ausi- 
liari di bordo. 

Le navi da guerra, sia per ragioni tecniche di struttura e suddivi- 
sioni interne, sia per la natura di alcuni tra i materiali che ne occupano 
i depositi, sia per le esigenze speciali del loro servizio, ricaverebbero 
incalcolabile vantaggio dal poter contrapporre alla dura necessità delle 
molte e dannose sorgenti calorifiche sparse per tutto I’ interno della nave, 
la possibilità di disporre di qualche efficace sorgente frigorifica neutra- 
lizzatrice; eppure noi vediamo che solo le navi più recenti cominciano 
a mettersi in grado di fruire di un tale preziosissimo ausiliare e forse 
nessuna ancora in misura perfettamente adeguata all'entità ed al numero 
delle proprie esigenze. 

Non è necessario certo di spendere molte parole per dimostrare come, 
in conseguenza della loro configurazione interna, le navi da guerra ab- 
biano un gran numero di locali, ed i più importanti per giunta, che in 
qualunque momento, ma specialmente poi in assetto di combattimento, 
difettano per intero od in parte di ventilazione naturale e sono soggetti 
a riscaldarsi fino ad elevatissime temperature. La deficienza d’aria dei locali 
inferiori, privati di ogni comunicazione coll’ esterno dalla esistenza del 
ponte corazzato, protetto o semplicemente stagno che sia, quasi sempre 
in tutto o in parte subacqueo; la minuta suddivisione delle stive in com- 
partimenti stagni, senza comunicazioni tra loro, ridotti alla forma di sca- 
tole metalliche ermeticamente chiuse da ogni lato, meno un angusto pas- 
saggio attraverso la parete orizzontale superiore; l'estesa e fitta ramifi- 
cazione delle tubulature di vapore; la presenza qua è là di macchinari 
termici frequentemente in funzione; le molteplici sorgenti di esalazioni 
nocive; la necessità di tener chiuse, in date contingenze, tutte le porte 
stagne, nonchè le saracinesche della ventilazione artificiale, fanno sì 
che molti locali di bordo e, ripetiamo, proprio quelli di più vitale inte- 
resse per il disimpegno dei vari servizi di bordo, corrano il pericolo di 
diventare inabitabili o pericolosi proprio al momento in cui vi è più bi- 
sogno di servirsene e quando dalla loro efficienza può anche dipendere 
la salute della nave. 

Non v'ha certo un solo Ufficiale di Marina, il quale essendosi pro- 
posto di mettere una nave qualsiasi in vero assetto di battaglia, non 
siasi, nello studio di tale importantissima questione, trovato di fronte ad 
un complesso di difticoltà pratiche insormontabili, concernenti in principal 
modo I’ inabitabilità risultante pei locali dell'apparato motore, delle dinamo, 
dei distillatori, delle macchine a salpare ecc. ed il grave pericolo sor- 
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gente dell'eccessivo riscaldamento di qualche parte dei depositi delle mu- 
nizioni. 

Tra i ricordi personali di chi scrive questi appunti, vi è proprio il 
caso di una delle nostre corazzate, la quale, in una campagna d'Oriente, 
all'epoca della guerra turco-greca, dovette, in seguito ad un falso allarme, 
mettersi in un sommario assetto di combattimento. 

Dopo pochi minuti di tale stato, le lagnanze provenienti dai locali 
dell'apparato motore erano così gravi e così giustamente fondate, che si 
dovette riaprire senz'altro la massimia parte delle porte stagne che erano 
state chiuse al segnale d'allarme. E deve inoltre notarsi che, per mancanza 
di tempo, non erano state messe a posto le corazzette destinate a pro- 
tegzere sì, ma anche a chiudere ermeticamente i boccaporti dei detti locali. 

Nè meno grave dell abitabilitae dell'igiene è la quistione della eflicace 
conservazione dei materiali contenuti nei depositi di bordo. 

Questi sono locali generalmente situati o sotto il ponte protetto, o com- 
presi tra questo ed il ponte immediatamente superiore. Di necessità, vi 
passano attraverso od in vicinanza delle tubulature di vapore il cui calore 
irradiante, per difetto di circolazione d'aria, vi rimane totalmente imma- 
gazzinato. Molte volte essi si trovano anche ad essere limitrofi a locali 
d'elevatissima temperatura, quindi si può senz'altro affermare che la mag- 
gior parte di essi sia soggetta a trovarsi nelle condizioni termiche le 
più deplorevoli che si possa immaginare, 

In conseguenza di tale stato di cose, nelle Santebarbare sorge tre- 
quentemente il pericolo di possibili detlagrazioni, nei carbonili sono a 
tenersi processi di combustione spontanea, nei depositi del nocchiere, del 
velaio e del carpentiere una grande quantità di materiali, certe volte assai 
costosi ed in certi casi insostituibili, se ne va in malora, nella cambusa 
i viveri si decompongono e così, per molteplici cause concomitanti, il de- 
licato e complicato meccanismo della vita di bordo, vita del personale 
e vita del materiale, resta profondamente turbato e minaccia di essere 
da un momento all'altro paralizzato addirittura nel suo movimento. 

Infine, la necessità per le navi da guerra di possedere un’ etlicente 
sistemazione di macchinari frigorifici s' impone anche per moltissimi altri 
svariati riguardi e bisogni derivanti dai servizi di crociera, dagli even- 
tuali isolamenti sanitari, dalla permanenza in paese nemico o deserto 0 
dalle lunghe navigazioni in climi caldi, od altri servizi analoghi, che pos- 
sono ad ogni istante venir loro ordinati. 

Non sarà frequente, ma neanche è da ritenersi impossibile il caso di 
una nave da guerra che, dovendo provvedersi di viveri per un lungo pe- 
riodo di tempo, non trovi nel suo ultimo porto di rifornimento alimenti 
conservati in scatole (non tutti adatti, del resto, agli usi di bordo, nè con- 
venienti dal punto di vista economico) e sia costretta ed imbarcare ingenti 
quantità di bestiame e di carni macellate. 
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La conservazione del bestiame vivente è sempre causa di gravi fastidi 
e di seri inconvenienti sulle navi da guerra: se è tenuto sopra coperta, 
esposto alle intemperie, deperis:e e campa poco, con grave pregiudizio 
dell'igiene e dell'economia, nè ci si può fare assegnamento oltre un dato 

eriodo di tempo; se allogato nei ponti inferiori ha bisogno, per vivere, 
di abbondante aereazione e moderata temperatura cose, codeste, che non 
è sempre possibile d'ottenere in pratica. Inoltre vi è sempre la grave dif- 
ticoltà del trasporto e dell’ imbarco, il pericolo delle infezioni, la mal- 
sicura riuscita della macellazione ed un gran numero di altri inconve- 
nienti minori che indurrebbero a condannare completamente quest'uso od 
a limitarlo solo a casi di estrema necessità. 

Cure ancora più meticolose ed esigenti, specie riguardo alle condi- 
zioni di temperatura, sono naturalmente richieste qualora si volessero 
conservare a lungo, senza perdita delie loro qualità igieniche e nutritive, 
le carni già macellate. 

L'ospedale reclama ghiaccio pei suoi malati e pei suoi feriti. 

L'acqua, resa potabile ma tiepida dai distillatori, deve, per esser 
hevibile, venir convenientemente raffreddata e spesse volte non si ha 
tempo di aspettare che ciò avvenga naturalmente.... 

Come provvedere a tutti questi servizi, che a primo aspetto possono 
sembrare accessorii, ma che viceversa assumono nell'atto pratico un'im- 
portanza capitale, senza una conveniente sistemazione di macchinari fri- 
goritici ? 

Finora sè sempre tirato avanti con molta buona volontà ed a furia 
di ripieghi nel molo seguente. | 

Nei locali situati sotto il ponte protetto si è ovviato all'inconveniente 
del pericolo di soffocazione o d'astissia, scaricandovi torrenti d’aria aspi- 
rati dall'esterno mediante appositi ventilatori. E vero che con tale si- 
stema, oltre al non rispondere bene alle condizioni economiche, non si 
riesce ad abbassare che di pochissimi gradi la temperatura degli ambienti 
arieggiati, ma sta di fatto che l'agitazione e la frequente rinnovazione 
dell'aria, anche a temperatura elevatissima, riducono alquanto le soffe- 
renze fisiche della gente che vi abita e che la possibilità di andare a cac- 
ciare di tanto in tanto la testa sotto una mandata di ventilatore è tale 
un refrigerio pel personale di guardia in ambienti molto caldi, che gli 
dà la forza di compiere il suo turno di servizio in condizioni che talvolta 
potrebbero sembrare incompatibili non solo con l igiene, ma con le più 
prescindibili esisenze della respirazione e della vita. 

Questo in circostanze normali. Qualora, in seguito ad avarie od al- 
tro, occorresse di chiudere tutti gli sbocchi di ventilazione, è a ritenersi 
che in alcuni locali non si potrebbe più, assolutamente, neanche penetrare. 

Circa le avarie del materiale nei depositi, si è cercato costantemente 
di ridurle al minimo possibile, sobbarcandosi al non indifferente lavoro 
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di estrarre sovente dalle cale tutti gli oggetti suscettibili di deperimento 
per arieggiarli e sottoporli ad un'accurata manutenzione. 

Riguardo alla conservazione delle provviste di bordo, ogni volta che 
se n'è avuta la possibilità, si è usato di provvedere da terra delle grandi 
quantità di ghiaccio e, a parte la questione economica e quella igienica 
non completamente soddisfatte, si è rimediato ai principali inconvenienti 
per tutto il tempo della durata del ghiaccio. Poi, arrivando questo a discio- 
gliersi priina che la nave abbia avuto opportunità di comunicare con paesi 
civili, si è generalmente tentato dapprima di ricorrere (ma quasi sempre 
invano) alle antiquate pompette regolamentari di bordo, tipo Carré, per 
fabbricarsi qualche bottiglia d'acqua fresca e s'è finito poi col rassegnarsi 
a farne senza..... 

È forse un’ utopia il pensare che a bordo delle navi da guerra la 
produzione del fredilo possa prendere tale sviluppo da controbilanciare 
esattamente o quasi quella inevitahile del calore totale d' irradiazione, 
sprigionantesi da innumerevoli sorgenti nel loro interno, per modo da 
stabilire e mantenere in tutti i locali di bordo una temperatura unitorme 
ed appropriata alle condizioni di abitabilità alle quali si pretende ch0essi 
rispondano; ma siamo oramai tanto avvezzi a vedere le utopie di un 
giorno trasformarsi nella realtà del giorno successivo, che non esitiamo 
a dare al pensiero sovra espresso il significato di un voto e di un au- 
gurio, vòlti ad un nuovo ed utilissimo progresso della Marina militare. 

Le jeu vaudrait bien la chandelle, e si può affermare con tutta la 
sicurezza che, in ultima analisi, un conveniente impianto frigorifico ri- 
donderebbe ad immenso vantaggio non solo delle condizioni materiali 
della vita di bordo, ma bensi dell'efficienza militare e marinaresca d'ogni 
sorta di navi da guerra. 


3. 
Diversi tipi di macchine frigorifiche. ` 


Messa in rilievo l importanza delle istallazioni frigorifiche a bordo 
delle navi, importanza riconosciuta e mirabilmente struttata nella ma- 
rina mercantile, riconosciuta anche, ma non ancora largamente utilizzata, 
nella marina da guerra, non sembra inopportuno di dare un’ idea som- 
maria ai lettori della Rivista Marittima dei principali sistemi attual- 
mente in uso per la produzione del freddo artificiale. 

Il macchinario a tal fine adoperato sinora, può dividersi in tre grandi 
categorie : 

1° Macchine nelle quali il calore è sottratto ad un certo volume 
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d'aria atmosferica, quando con la compressione essa abbia raggiunto un 
elevato grado di temperatura, e nelle quali, in seguito, l'aria viene rat- 
freddata col lasciarla espandere adiabaticamente (cioè senza variazione 
nella sua quantità di calore) per modo che possa svolgersi in lavoro e- 
sterno tutta l'energia interna accumulatavi per effetto della compressione ; 

2° Macchine nelle quali il calore è sottratto ai corpi circostanti 
mediante l'evaporazione di qualche fluido volatile a bassa temperatura e 
nelle quali il prodotto gassoso di tale trasformazione viene quindi, uie- 
diante la compressione ed il ratfreddamento in un condensatore a super- 
ficie, di nuovo restituito allo stato liquido in modo da ottenere il reagente 
della macchina (etere solforico, ammoniaca, anidride solforosa od altro), 
pronto ad essere riassoggettato senza fine al medesimo ciclo di operazioni ; 

3° Macchine ad assorbimento, fondate sullo stesso principio di queile 
del 2° sistema, per quanto riguarda la produzione del freddo, ma nelle 
quali un processo chimico ottenuto colla diretta applicazione del calore 
è sostituito al lavoro meccanico della pompa a comprimere. 

Le macchine del 1° sistema sono le più antiche nel campo della re- 
frigerazione e risalgono, a quanto pare, fino al 1845, le prime essendo 
state impiegate in New-Orleans per proluzione di ghiaccio. 

La quistione più importante ed il punto in cui fin da principio s'in- 
contrarono le più gravi difficoltà nel pratico funzionamento di questo tipo 
di macchine fu nel modo di raffreddare laria durante il periodo della 
compressione o subito dopo, onde far si che essa non aumentasse di 
troppo la propria temperatura. 

Il sistema più frequentemente adottato fu quello d'iniettare nel com- 
pressore una certa quantità di acqua minutamente suddivisa, malgrado 
che ciò arrecasse il grave inconveniente che l'aria, non essendo ben 
secca al suo passaggio nel cilindro d'espansione, desse luogo, nel raf- 
treddarsi alla formazione di una rilevante quantità di neve, che andava 
ad ostruire completamente la valvola di scarico del detto cilindro. In 
conseguenza di questo fatto anormale diveniva necessario di fermare di 
tanto in tanto le macchine, allo scopo di liberare le valvole dallirfgom- 
bro della neve che ne paralizzava il funzionamento. 

Nel gruppo dei primitivi apparati frigoritici ad aria secca, dopo il 
tipo Giffard, che pure ebbe un'applicazione abbastanza estesa, riportò la 
palma quello Bell-Coleman, che apparve nel mondo industriale verso il 
1877, accompagnato tosto da un clamoroso successo, benchè il costo della 
sua produzione risultasse alquanto elevato. 

Un cefrigeratore appunto di questo tipo ebbe il piroscafo Strathleven, 
destinato nel 1879-80 a fare un viaggio sperimentale in Australia, per ten- 
tare il trasporto in Inghilterra delle carni macellate di quella regione. 

Nella macchina di Bell-Coleman l'aria compressa è portata al solito 
in intima mescolanza con spruzzi di acqua fredda allo scopo di ridurre 
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la sua elevata temperatura. Di poi è fatta passare attraverso un Es- 
siccatore od Economizzatore, costituito da un fascio di tubi piazzato nel 
condotto di scarico degli ambienti congelati. 

Quivi l’aria compressa, ulteriormente raffreddata, è costretta a ce- 
dere gran parte del vapor acqueo da essa tenuto in sospensione e quindi, 
con un certo grado di relativa secchezza, passa nel cilindro d'espansione. 
In quest ultima sua fase essa viene costretta a lavorare contro un pi- 
stone, contribuendo a produrre la necessaria forza motrice per tenere in 
moto l'intero macchinario, e si abbassa per tal modo, nel ripigliare la 
sua normale pressione atmosferica, fino ad una temperatura di molti gradi 
sotto zero. 

Questo apparecchio, oltre del citato inconveniente della formazione 
della neve, comune a tutti quelli dello stesso tipo, ne aveva un altro, che 
ne riduceva notevolmente l'efficienza, 

La valvola distributrice del suo cilindro d'espansione era a cassetto. 
A causa dell'intenso raffreddamento ivi prodotto dal passaggio dell’aria 
completamente espansa dalla luce di scarico, si formava sulla superficie 
dello specchio un sottile strato di ghiaccio che obbligava la valvola a di- 
staccarsi dal suo seggio. Rompendosi poi di frequente tale crosta ghiac- 
ciata, venivano a stabilirsi delle comunicazioni dannosissime tra lammis- 
sione e lo scarico. Per questo, in tutti i più recenti tipi di refrigeratori 
ad aria, le valvole d' introduzione del cilindro ad espansione sono state 
atfatto separate da quelle di scarico, restando così perfettamente elimi- 
nato l'ultimo citato inconveniente. 

Riguardo a quello della formazione della neve, non si potrebbe ri- 
mediare totalmente che cercando con ogni cura di liberare l'aria di 
tutta l'umidità in essa contennta, prima d'introdurla nel cilindro di 
espansione. 

A nostro avviso, questo ideale non si potrà raggiungere del tutto, 
se non quando sarà abolito interamente il sistema di provvedere al raf- 
freddamento dell'ar'a compressa mediante iniezioni di acqua fredda. 

Oltre del refrigeratore Bell-Coleman è stato anche largamente ado- 
perato il Lightfoot, tanto nelle navi mercantili, come in quelle da guerra 
e specialmente nella marina russa, una notevole particolarità delle mac- 
chine di questo tipo essendo la forma e la disposizione delle valvole di 
aria intese allo scopo di essere facilmente accessibili e di avere i con- 
dotti corti e diritti al massino grado. 

Ci riserbiamo di discutere più ampiamente in appresso i requisiti prin- 
cipali di una buona macchina refrigerante ad aria secca, ed intanto pas- 
siamo a dare un c-nno di quelle del 2° sistema. 

Sviluppandosi verso il 1886 con una certa rapidità l'uso delle siste- 
mazioni frigoritiche, si destò una naturale concorrenza tra i costruttori di 
un tal genere di macchinari e s' incominciarono a ricercare attivamente 
i più economici sistemi di produzione del freddo artiticiale. 
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Cid condusse all'adozione di macchine a reagente liquido, il cui pro- 
cesso sommariamente consiste, come s'è. già accennato, nella evapora- 
zione di un fluido volatile a bassa temperatura e nella sua conseguente 
ricostituzione, mediante un condensatore, allo stato liquido. 

Il complesso degli organi di queste macchine non è molto dissimile 
da quello delle precedenti, classificate nel 1° sistema, il principio teorico 
fondamentale essendo sempre quello di profittare dello abbassamento di 
temperatura subito da un corpo che si espande adiabaticamente, per sot- 
trarre calore a corpi circostanti. Esiste però tra loro una differenza no- 
tevole che conviene mettere in evidenza fin da ora, richiamando all'uopo 
qualche principio fondamentale di termodinamica. 

Nelle macchine del 1° sistema si svolge nelle sue varie fasi la tra- 
sformazione di un gas (aria atmosferica) che segue approssimativamente 
le leggi dei così detti « gas perfetti ». Nella sua espansione adiabatica, 
cioè, esso deve compiere un lavoro esterno, atlinchè si effettui il voluto 
abbassamento nella sua temperatura, visto che quello interno di disgre- 
gazione molecolare è nullo o trascurabile. 

Nelle macchine del 2° sistema trattasi invece della trasformazione di 
un miscuglio di liquido e vapore, quindi nell'espansione adiabatica di questo 
entra in giuoco l'assorbimento delle sue proprie calorie di vaporizzazione. 
In altri termini la temperatura del reagente si abbassa nell'atto di ridursi 
dallo stato liquido a quello gassoso senza bisogno di fargli eseguire un 
lavoro esterno e sé può (non si deve) conseguentemente nelle macchine 
del 2° sistema fare a meno dell'organo che abbiamo chiamato « cilindro 
d'espansione ». 

A prima vista potrebbe dunque sembrare che questo 2° sistema di 
refrigerazione dovesse riescire meno economico del primo, non entran- 
dovi in gioco il profitto del lavoro esterno nella espansione adiabatica. 
Effettivamente esso, invece, risulta in pratica, laddove il reagente sia stato 
ben scelto e ben utilizzato, di gran lunga più economico, essendovi eli- 
minato il grave dispendio di forza che si consuma inutilmente nella mac- 
chine del 1° sistema per portare l'aria all'elevata temperatura corrispon- 
dente al suo grado di compressione. 

Risulta difatti dall'esperienza che una buona macchina frigorifica a 
reagente ammoniacale richiede pel suo tunzionamento appena 1, della 
potenza motrice assorbita da una macchina ad aria secca della medesima 
capacità refrigerante. 

Tutto il segreto della buona riescita delle macchine del 2° sistema, 
specialmente quando sia in esse abolito il cilindro d'espansione, sta nella 
scelta più opportuna della sostanza che vi deve funzionare da reagente 
frigorifico. 

Riguardo a ciò, deve tenersi presente come concetto generale, che 
una sostanza sarà tanto più adattata per servire a tale particolare ufficio, 
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per quanto maggiore sarà il suo calore latente di vaporizzazione e per 
quanto più piccolo quello specifico, o meglio per quanto maggiore sarà 
la differenza tra queste due quantità, intendendosi per calore latente di 
vaporizzazione di un liquido le calorie necessarie per trasformare in va- 
pore saturo un chilogrammo del liquido senza alterazione di temperatura 
e per calore specitico di un liquido il numero di calorie da comunicargli 
o da sottrargli per fare aumentare o diminuire di un grado la tempera- 
tura dell'unità di peso che di esso si considera, 

Per convincersi della verità di questa affermazione, di capitale in- 
teresse per l'economia del funzionamento delle macchine del 2° sistema, 
basta gettare uno sguardo al ciclo delle trasformazioni subite dal reagente 
frigoritico. Nel condensatore entra un miscuglio di liquido e vapore e ne 
esce un corpo totalmente liquido. Se manca il cilindro d'espansione, questo 
liquido, per mezzo di una valvola, viene, alla temperatura del conden- 
satore, direttamente immesso nel refrigeratore. Cominciando quivi a vapo- 
rizzarsi esso deve, pertanto, dapprima raffreddare sè medesimo, allo scopo 
di ridursi alla temperatura del refrigeratore, eil eseguire di poi l'ulteriore 
e definitiva vaporizzazione utilizzata per sottrarre calore ai corpi cir- 
costanti. 

Onde chiarir meglio la cosa con un esempio, supponiamo di pren- 
dere in considerazione i due agenti frigoritici più comunemente adoperati 
nelle macchine del 2° sistema e cioè I NH, ed il CO, e proponiamoci 
di determinare, in base alle suesposte considerazioni, quale sia il più atto 
per sua natura a dare una buona ed economica refrigerazione. 

Chiamando con T, la temperatura del retrigeratore 

con T, la temperatura del condensatore 
con R le calorie di vaporizzazione del reagente alla ten- 
peratura del refrigeratore 
con C il calore specifico del reagente, che è una funzione 
della temperatura generica t, 
T, 
avremo che Cat rappresenterà la quantità di calore da eliminarsi 


T, 
per ogni chilogramma di reagente per portarlo dalla temperatura T, del 
condensatore a quella T, del refrigeratore e 


lt 
pe 


R 
la percentuale di potere retrigerante consumata per portare il reagente 
liquido dalla temperatura del condensatore a quella del refrigeratore, per 
difetto del cilindro d'espansione. 
Risolvendo, coll'aiuto delle tavole del Mollier, l'ultima espressione che 
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abbiamo trovata, tanto per I‘ NH, come per il CO,, e supponendo per 
le temperature i seguenti valori: 


T, = — 15° T, = 30° 


valori che sono tra i più comuni a verificarsi anche in climi temperati, 
otteniamo, nel caso dell'ammoniaca, una perdita teorica del 0.17 °/, e nel 
caso dell'acido carbonico del 2.17 °/,, cioè notevolmente maggiore, che ci 
indurrebbe, a parte qualsiasi altra ragione di opportunità, a dare la pre- 
renza, senza esitazione, al reagente ammoniacale. 

La mancanza del cilindro d'espansione produce anche altri effetti an- 
tieconomici nelle macchine del 2° sistema e ci riserbiamo di esaminarli 
più avanti. Notiamo qui solamente, prima di passare alle macchine del 3° 
sistema, che prima di addivenire alla definitiva scelta dell'agente frigo- 
tico, debbono anche essere esaminate attentamente le importanti questioni 
relative alla stabilità chimica ed alla infiammabilità, la prima avendo una 
grandissima influenza sull'efficacia dell'impianto riguardo alla sua durata 
e la seconda riflettendone in particolar modo il grado di sicurezza, specie 
nei climi caldi o dovunque siavi la possibilità di poter incontrare tempe- 
rature esterne eccessivamente elevate. 

Dopo quanto si è detto circa le macchine del 2° sistema, ben poco 
resta da aggiungere per quelle del 3°, che, come s'è già accennato, ne 
differiscono solamente in quanto concerne la maniera di ripristinare nella 
sua forma liquida il medinm refrigerante, allorchè esce allo stato gassoso 
dal retrigeratore. 

Questa trasformazione viene effettuata facendo passare il gas am- 
moniacale, che è il reagente più usuale di questo tipo di macchine, dopo 
di aver compiuta la sua missione refrigeratrice, in un apparecchio spe- 
ciale detto « assorbitore », dove questo gas viene a mescolarsi intima- 
mente con una certa quantità di acqua pura. 

Per mezzo di una pompetta, che è l’unico organo meccanico in moto 
che sia visibile nelle macchine di questo sistema, l'acqua satura di gas 
ammoniacale viene condotta in un evaporatore, dove un serpentino di 
vapore la scalda, finchè tutta l'ammoniaca sia passata nel condensatore, 
sotto la pressione necessaria per liquefarla. 

Gli speculatori industriali delle macchine frigorifiche ad assorbimento 
sogliono pretendere di far credere che I insignificante spesa di forza ri- 
chiesta dalla piccola pompa, che serve non a comprimere, come negli 
altri tipi di macchine, ma bensi solamente ad un semplice travaso di acqua, 
rappresenti il totale dell’ energia meccanica consumata per I esecuzione 
del lavoro refrigerante e dànno il rendimento economico di queste mac- 
chine, come 10 volte maggiore di quello di qualsiasi altro impianto ana- 
logo fornito di pompe a comprimere; ma tali affermazioni, evidentemente, 
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non devono essere tenute in altro conto che quello di un mezzo qualun- 
que atto a produrre della réclame, essendo esse fondate su di uno stato 
di cosa addirittura illusorio, di mera apparenza, e non su basi scientifiche, 
che si troverebbero, d'altronde, in aperta contradizione colle leggi fonda- 
mentali della termodinamica. 

Le macchine ad assorbimento non sono nè più nè meno che delle 
macchine termiche come tutte quante le altre, abilmente mascherate, se si 
vuole, ma certo non messe con ciò in grado di potersi sottrarre ai prin- 
cipii, generali della meccanica, tra cui, ad esempio quello che regola l'esatta 
rispondenza tra calore trasportato e lavoro speso o prodotto e che sta- 
bilisce, quindi, gli estremi del loro rendimento economico. 


4. 
Discussione teorica sulle macchine frigorifiche. 
Qualunque tipo di macchina frigorifica, delle varie categorie che si 


sono esaminate, può rappresentarsi schematicamente, come indica la Fig. 1, 
con un insieme di organi composto nel seguente modo: 


1° Una pompa a comprimere A 4° Un refrigeratore D 
2° Un cilindro d'espansione B 5° Un asse motore cy 
3° Un condensatore C 
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Lo schema per tal modo tracciato è completo e generale nelle sue 
parti essenziali. Non vi figura la motrice, non avendo importanza alcuna 
che essa sia di un tipo piuttosto che di un altro e potendo immaginarla 
in una maniera qualsiasi collegata coll'asse x y, In qualche caso speciale 
può trovarsi che manchi qualcuno degli organi sopra nominati, come ad 
esempio in talune macchine del 2° sistema quello che s' è chiamato ci- 
lindro d'espansione B ed in quelle del 3° il cilindro B ed il cilindro A, 
per le ragioni che si sono dianzi indicate e che ci dimostrano essere quelle 
assenze piil apparenti che reali. Può esservi qualche accessorio di più, 
come ad esempio quegli appareccchi che si sono chiamati altrove « eco- 
nomizzatori », « assorbitori », « evaporatori » ecc. Possono i diversi 
organi dell'apparato essere variamente disposti, nascosti o mascherati, ma 
sempre il concetto teorico fondamentale di una macchina frigoritica ri- 
sponderà al tracciamento geometrico della Fig. 1, che noi prenderemo 
per base della nostra breve discussione teorica, limitata all'unico intento 
di stabilire alcuni principi generali da tenersi presenti nella soluzione dei 
varii problemi che si presentassero nella pratica delle sistemazioni re- 
frigeranti. 

Cominciamo col fare una distinzione ben precisa tra calore e tempe- 
ratura di un corpo, ricorrendo, per brevità e chiarezza, ad un paragone 
idraulico di ovvia percezione. 

Supponiamo un vaso con entro una certa quantità di acqua. L'acqua 
contenuta dal vaso corrisponde perfettamente alla quantità di calore 
posseduta da un corpo; il livello dell’acqua alla temperatura del corpo. 

Prendiamo allora due vasi d'acqua e, senza occuparci di appurare 
quale dei due (generalmente di dimensioni differenti) contenga la mag- 
giore o minore quantità di liquido, constatiamo solamente che essi siano 
riempiti fino ad un diverso livello. Mettiamo questi due vasi in comuni- 
cazione. Evidentemente una certa quantità di acqua incomincerà tosto a 
passare dal vaso col livello pii alto a quello col livello più basso, e si 
arrestera F ettlusso solo quando i due livelli saranno divenuti eguali. 

Un identico fenomeno avviene quando si mettono in presenza due 
corpi che abbiano temperature differenti tra loro. Tanto calore passa dal 
corpo più caldo al più freddo, quando è necessario per rendere eguali le 
due temperature e ciò indipendentemente dal fatto che il corpo cedente 
calore, cioè il più caldo, possa per avventura possedere una minor quan- 
tità di calore di quello più treddo. 7 

Ciò posto, immaginiamo di avere un deposito d'acqua ad un livello 
inferiore a quello del suolo, dove si raccolgono senza possibile esito gli 
scoli naturali di una certa regione paludosa e di voler mantenere costante 
l'altezza di questo livello. Evidentemente bisognerà pompare o sollevare 
in qualsivoglia altra maniera una certa quantità d'acqua, corrispondente 
a quella che vi convogliano gli scoli, fino all'altezza in cui sia possibile 
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di farla defluire naturalmente sul suolo ; occorrerà, in altri termini, pren- 
dere dell’ acqna ad un certo livello e trasportarla ad nn livello più alto 
per poterla quindi abbandonare al suo scarico naturale. 

Tale concetto, eminentemente ed elementarmente idraulico, tradotto 
con analogia di linguaggio nel campo termico, ci definisce per l'appunto 
l'integrale significato e la funzione completa di un impianto frigorifico 
in azione. 

L'insieme dei corpi da mantenere freddi rappresenta il terreno pa- 
ludoso da mantenere prosciugato. 

Il retrigeratore D non è altro che il canale collettore degli spurghi 
che dev'essere tenuto a livello costante. 

Il condensatore C fa esattamente le funzioni dello scarico naturale a 
livello del suolo. 

L'agente frigorifico è nè più nè meno che il puro e semplice reci- 
piente col quale l'acqua viene sollevata dallo stagno. 

La pompa a comprimere A sostituisce il macchinario destinato al sol- 
levamento dell'acqua. 

Il cilindro d'espansione B, se esiste, corrisponde al recipiente vuoto 
che discende verso lo stagno e che col suo peso può aiutare, come negli 
apparecchi a noria, l'ascensione di un corrispondente recipiente pieno. 

In seguito a tali considerazioni noi ci troviamo perfettamente in grado 
di poter definire la macchina frigorifica in generale, di qualunque tipo essa 
sia, come una « pompa di calore », cioè a dire un apparecchio destinato 
ad assorbire il calore che trovasi imprigionato ad un livello troppo basso 
di temperatura ed a trasportarlo ad un altro livello di temperatura così 
elevato, da permettergli di potersi facilmente dissipare nell'aria, 

Il genere di linguaggio, affatto convenzionale ed ispirato alle ana- 
logie idrauliche, che si è creduto d'adoperare in tale definizione, è però 
scientificamente corretto ed ha lo scopo di poter far intendere facilmente 
quanto siamo per esporre circa la teoria degli apparati refrigeranti, senza 
bisogno di ricorrere all'aiuto del complicato formulario della termodinamica. 

La distinzione da noi fatta altrove delle macchine frigorifiche in tre 
categorie, non ha in questo momento più valore di sorta e noi possiamo 
indifferentemente supporre di portare il nostro esame su quelle del 1°, 
del 2° 0 del 3° sistema, cioè possiamo inunaginare a pieno nostro arbitrio 
che il med/wa frigorifico sia un gas perfetto oppure un fluido volatile 
a bassa temperatura. Teoricamente parlando, la macchina refrigerante è 
una sola e con qualsivoglia sostanza adoperata come medium, purchè si 
supponga che il ciclo delle trasformazioni sia perfetto, i risultati della re- 
frigerazione saranno sempre identici fra loro, 

‘sattamente come il resultato di un sollevamento d'acqua è sempre 
il medesimo qualunque sia la specie del materiale di cui è costituito il 
secchio adoperato per tale operazione. 
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Prendendo le mosse dall’ ultima definizione che abbiamo data della 
macchina frigorifica, possiamo subito avere un'idea della quantità di la- 
voro occorrente per effettuare una data refrigerazione e della maniera 
di render massimo l'effetto refrigerante di un dato impianto. 

Il lavoro necessario per effettuare una certa quantità di refrigera- 
zione è, nel linguaggio termo-idraulico che ci siamo proposti di adope- 
rare, semplicemente il lavoro necessario per sollevare una certa quan- 
tità di calore dal livello di temperatura del refrigeratore a quello del con- 
densatore. È, in altri termini, una quantità proporzionale al numero delle 
calorie rimosse ed alla differenza di temperatura tra i due recipienti ora 
menzionati, e siccome per un dato apparecchio la temperatura del con- 
densatore è una costante, imposta dalle condizioni atmosferiche esterne, 
ne consegue che la quantiità di calore rimovibile per ogni unità di lavoro 
impiegato sarà tanto maggiore per quanto più elevata sarà la tempera- 
tura del refrigeratore. 

Praticamente si è trovato, ad esempio, che ad una temperatura del 
refrigeratore di 16° sotto zero l’effetto refrigerante è appena la metà di 
quello ottenibile collo stesso lavoro motore, ma col refrigeratore a 0°. 
Dovrà quindi tenersi presente che, come principio di massima, converrà 
porre ogni cura onde evitare che la temperatura del refrigeratore scenda 
al disotto dello strettamente indispensabile a conseguire lo scopo asse- 
gnato ad un dato impianto frigorifico. 

Questa norma fondamentale per l'economia d'esercizio dei macchi- 
nari refrigeranti dovrebbe essere ben impressa nella mente dei condut- 
tori di questi apparecchi, per salvarli dal cadere nel deplorevole errore 
di un macchinista, il quale soleva vantarsi della propria abilità nel di- 
rigere il funzionamento di un impianto frigorifico, compiacendosi di far 
rilevare il fatto che egli riusciva ad ottenere nel retrigeratore una tem- 
peratura di 30° sotto zero, mentre appena 10° sarebbero stati al massimo 
richiesti!.. — L'unico risultato ottenuto da quel macchinista non era poi 
altro effettivamente che lo sciupio di una doppia quantità di carbone!...., 
Come diretta conseguenza dell’ enunciato principio, possiamo senz'altro 
formulare alcuni corollari, che riescono di per sè stessi evidenti, e cioè: 

l° Dovendo raffreddare più locali a dei regimi molto diversi di tem- 
peratura, conviene di adoperare più macchine frigorifiche in luogo d'una 
sola, regolata pel servizio della più bassa temperatura. 

2° Avendo una esuberanza temporanea di energia frigorifica dispo- 
nibile in un dato impianto, conviene di scaricarla, se possibile, su spe- 
ciali accumulatori di potere refrigerante (di cui si dirà in seguito) piut- 
tosto che di fare abbassare oltre il bisogno la temperatura del refrigeratore. 

3° La superficie del condensatore non deve essere, per alcuna ra- 
gione, mai ridotta in dimensioni, onde non far sì che il calore venga in- 
nalzato ad un livello più alto di quello strettamente necessario per poter 
essere portato via dall'acqua di circolazione. 
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4° La superficie del refrigeratore, a sua volta, non deve essere di- 
minuita per non dover abbassare il suo livello di temperatura allo scopo 
di mantenere intatta la capacità refrigerante dell'impianto. 

Proponiamoci ora di esaminare dettagliatamente il ciclo delle tra- 
sformazioni compiute dal medium di una macchina frigorifica ideale, teo- 
ricamente perfetta, completa nei suoi 4 organi fondamentali, distinti colle 
lettere A, B, C e D nella fig. 1*. 

Osserviamo anzitutto che durante il suo passaggio attraverso il con- 
densatore, il medium dovrebbe scaricare una certa quantità di calore senza 
alterare la propria temperatura, cioè mediante una trasformazione isoter- 
mica. Difatto, qualora ciò non fosse (ed in pratica effettivamente non è) 
ed il medium avesse all'entrata nel condensatore una temperatura più ele- 
vata di quella d'uscita, ciò vorrebbe dire che il carico di calore pompato 
dal fondo del refrigeratore sarebbe stato innalzato fino ad un livello di 
temperatura più alto del necessario per poterlo far defluire liberamente 
all'esterno e, come si è già visto, ciò importerebbe una riduzione d’ef- 
fetto refrigerante incompatibile colla nostra ipotesi di un macchinario teo- 
ricamente perfetto. 

Analoga osservazione va fatta per il passaggio del medium attra- 
verso il refrigeratore, dove devesi supporre che riceva calore senza sen- 
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sibile au.nento di temperatura, cioè mediante un processo di trasforma- 
zione egualmente isotermica. 

Durante l'espansione è di già stato più volte notato dovere il medium 
trasformarsi secondo una linea adiabatica. La stessa ipotesi che, causa 
la rapidità della trasformazione, non è molto lontana dal vero, pnd am- 
mettersi per la compressione ; quindi si ha in conclusione che il ciclo 
teorico di una macchina frigorifica idealmente perfetta è compreso 
tra due adiabatiche e due isotermiche, ovvero sia appartiene alla fa- 
miglia di quei cicli che son detti di Carnot e pei quali si verifica la 2° 
legge fondamentale della Termodinamica (o principio di Carnot), circa la 
costanza del rapporto tra il calore equivalente al lavoro speso per la ese- 
cuzione del ciclo ed il calore trasportato dal corpo freddo (refrigeratore) 
al corpo caldo (condensatore). 

Riterendoci allora alla fig. 2°, che rappresenta appunto un ciclo di 
Carnot, riferito agli assi ortogonali O P ed O V (delle pressioni e dei vo- 
luni), possiamo senz'altro dedurne per la nostra macchina quanto segue: 

A partire dalla posizione iniziale a, il medium si espande secondo l’adia- 
batica a d ed il lavoro esterno è fatto a spese dell'energia interna del corpo 
in trasforinazione. Dal punto lal punto c vi è il passaggio attraverso il re- 
irigeratore secondo l'isotermica L e ed una quantità di calore Q, viene sot- 
tratta ai corpi circostanti ed assorbita dal medium alla temperatura ¢, del 
refrigeratore D. Dal punto c in poi, il medium incomincia ad essere com- 
presso ed eleva la sua temperatura da ¢, a ¢,. Dal punto d, ove cessa la 
compressione adiabatica rappresentata dalla linea c d, al punto di partenza a 
il medium attraversa il condensatore C, mantenendosi a temperatura t, > t, 
e scaricandovi la quantità di calore Q, < Q.. 

Abbiamo dunque, a ciclo compiuto, la creazione di due diverse quan- 
tità di calore: Q, — Q, corrispondente al lavoro rappresentato dall'area 
abcdea, trasportato dal refrigerante al condensatore. 

Tutto ciò è noto dalla Termodinamica e ci permette nella nostra spe- 
ciale applicazione di concludere che: qualunque sia la natura del corpo in- 
termediario (agente frigorifico), il sollevamento di una certa quantità di 
calore Q, dal condensatore al refrigeratore (effetto refrigerante) non può 
farsi che a costo di permettere la formazione di un’altra quantità di calore 
Q, — Qin rapporto costante con Q,. Ad ogni chiusura di ciclo il calore 
Q, — Q, deve sottrarsi al corpo interinediario mediante l'esecuzione di 
un lavoro esterno, onde impedire che si scarichi di nuovo nel refrigeratore. 

Nel caso delle macchine trigorifiche del 1° sistema si risponde a tale 
condizione facendo eseguire all'aria atmosferica una parte del lavoro mo- 
tore, durante la sua trasformazione adiabatica. 

Nelle macchine a fluido volatile quasi tutto il calore Q, — Q, viene 
assorbito dal lavoro occorrente alla disgregazione molecolare che avviene 
durante la vaporizzazione del medium, quindi si può fare a meno, senza 
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grave perdita d'effetto utile (come si è già accennato altrove) della pre- 
senza del cilindro d'espansione. 

L'esame minuzioso che abbiamo fatto del ciclo teorico di una mac- 
china frigorifica idealmente perfetta, permette di riconoscere subito quali 
sono le alterazioni più dannose all'economia che avvengono in pratica du- 
rante l'effettivo funzionamento del 1° o del 2° sistema ed indica le normo 
da seguirsi per ottenere dal meccanismo refrigeratore propriamente detto 
ja massima efficienza possibile. 


P 


O 


Passando dalla teoria alla pratica, noi abbiamo, ad esempio, che, nel caso 
delle macchine ad aria secca, il ciclo seguito dal medium rassomiglia pint- 
tosto a quello di Joule che a quello di Carnot, le due linee ade de ap- 
prossimandosi a due linee a pressione costante (vedi fig. 3") piuttosto che 
a due isotermiche. Nella trasformazione Ņ c devesi cioè tener conto di un 
aumento effettivo di temperatura passante dal valore di ¢, (temperatur 
del refrigeratore) al valore più grande ¢t’,. Nella trasformazione da av- 
viene, invece, una diminuzione di temperatura, da quella #,, resultante 
alla fine della compressione, a quella minore t, del condensatore. 

Allora il coefliciente economico dell'apparecchio, invece di esser dato 
dalla nota formula dei cicli di Carnot. 


t 
e=1— -}- 
t, 
sara espresso da quella analoga pei cicli di Joule 
;’ 
e! ==] — — 
A 


e siccome ¢’, è maggiore di t, ne consegue che sarà e' minore di e. 
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Ora, per ottenere dal ciclo di Joule un buon rendimento, la termo- 
dinamica c'insegna che devesi far raffreddare il medium per mezzo del 
condensatore fino a ridurlo ad una temperatura che sia eguale alla media 
geometrica tra le temperature massima e minima del ciclo, quindi pos- 
siamo stabilire la semplicissima relazione 


t=V txt, 


che pud servire di norma per regolare il funzionamento di una mac- 
china frigorifica ad aria secca per modo da ricavarne il massimo effetto 
utile. 

Altre cause, all'infuori dei rapporti delle varie temperature de! ciclo, 
«contribuiscono a rendere le macchine del 1° sistema assai meno econo- 
miche di quelle del 2° e del 3°, ma esse sono proprio inerenti alla na- 
tura ed allo stato iniziale del corpo che si trasforma e non è stato pos- 
sibile fino al giorno d'oggi di trovar la maniera di eliminarle del tutto. 

I recenti processi in uso per la fabbricazione dell'aria liquida costi- 
tuiscono la più luminosa dimostrazione del fatto che l'aria atmosferica è 
ben lungi dall'essere un gas perfetto, come noi abbiamo supposto, e che 
lo diviene sempre meno col diminuire della temperatura, allontanandosi 
sempre più, nelle sue trasformazioni attraverso gli organi di una mac- 
china refrigerante, dalla linea dei cicli atti a dare il massimo rendimento 
economico. 

Una macchina ad aria secca si può paragonare ad una pompa che 
abbia il suo scarico ad un'altezza molto maggiore del necessario. Eviden- 
temente, per quanto si cerchi di utilizzare in qualche modo la caduta 
libera d'acqua che risulta disponibile, non si potrà mai ridurre la spesa 
di lavoro motore a quella streltamente necessaria per un altro apparec- 
chio analogo che, posto nelle identiche condizioni, potesse abbandonare 
l'acqua pompata al livello del suo deflusso naturale. 

Proponiamoci da ultimo di seguire attentamente il ciclo del medium 
refrigerante nel caso particolare di una macchina del 2° sistema, allo scopo 
di esaminare quale effetto abbia la presenza del cilindro d'espansione in 
rapporto alle diverse qualità di fluidi che vi possono venire adoperati. 

L'agente frigorifero, qualunque esso sia, giunge al compressore sotto 
forma gassosa e vi viene assoggettato ad una pressione tale, da potersi 
liquetare alla temperatura del condensatore. Durante questa trasforma- 
zione, le molecole cedono gran parte della loro energia caloritica che 
passa nell'acqua di circolazione e se ne va via con essa. L'agente entra 
quindi nel cilindro d'espansione (supposto che vi sia) coms un liquido e 
la sua dilatazione si compie a sp258 del calore del liquido stesso. Molto 
prima che tutto il liquido sia vaporizzato, la sua temperatura trovasi per 
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tal modo ridotta a quella del refrigeratore. In quest'ultimo apparecchio 
esso entra quindi allo stato di miscuglio di liquido e vapore. L’ulteriore, 
definitiva, completa vaporizzazione si esegue tutta a spese del calore del 
refrigeratore. 

Se nol supponiamo che non vi sia il cilindro di espansione e che il 
liquido passi direttamente dal condensatore al retrigeratore attraverso una 
semplice valvola regolatrice, come generalmente si usa, noi avremo che 
il lavoro che l'agente frigoritico avrebbe svolto nel cilindro di espan- 
sione, lo eseguirà invece effettivamente nel refrigeratore, penetrando nel- 
l'interno di esso, animato da una certa velocità la quale, nell'essere poi 
subitaneamea mente interrotta, si trasformerà in calore a danno dell'ef- 
fetto refrigerante dell'apparato. Di più, vi è il fatto, che abbiamo già ac- 
cennato altrove, della riduzione della temperatura dell'agente frigorifico 
a quella del refrigeratore, prima che esso vi penetri; quindi risulta evi- 
dente che l'abolizione del cilindro d'espansione nuocerà particolarmente 
a quelle macchine fornite di agenti nei quali il lavoro di disgregazione 
molecolare interno è più tenue e che hanno maggior calore specifico in 
proporzione del calore latente di vaporizzazione. 

Cosi, ad esempio, l'esperienza ci dice che, in un impianto frigorifico nel 
quale la temperatura del refrigeratore sia di 15° sotto zero e quella del 
condensatore di 16° sopra zero, la perdita di effetto utile dovuta all’omis- 
sione del cilindro d'espansione sarebbe rispettivamente del 6 °/ per una 
macchina a gas ammoniacale, del 7 °/, per una macchina ad anidride sol- 
forosa e del 34 °/ per una macchina ad acido carbonico. 


5. 


Disposizioni da adottarsi in pratica nelle sistemazioni frigorifiche 
di bordo. 


Qnalsiasi sistemazione frigorifica consta essenzialmente di 3 parti : 
1° Gli apparecchi destinati alla produzione del freddo. 
2° Gli organi incaricati del trasporto e della distribuzione del freddo 
artificiale prodotto dalle macchine nei locali da refrigerare. 
3° Lo speciale condizionamento dei locali da raffreddarsi, onde tale 
intento possa essere raggiunto e mantenuto nella maniera più semplice 
ed economica. 
Della 1° parte, cioè dei macchinari refrigeranti propriamente detti, si 
è già discorso abbastanza diffusamente e non si crede consentaneo alla 
modesta natura di questo scritto d'inoltrarsi ora in una minuziosa descri- 
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zione riguardante i vari tipi di macchine oggigiorno più in voga, i ri- 
spettivi dettagli di costruzione e la particolarità del loro funzionamento. 
Ci limiteremo solo a dire che le macchine ad aria secca, benchè meno 
economiche delle altre, furono sinora generalmente preferite per le siste- 
mazioni frigorifiche a bordo delle navi da guerra, a causa forse della mag- 
gior garanzia di sicurezza del loro funzionamento, specialmente in quanto 
concerne il pericolo di eventuali dispersioni o alterazioni chimiche del 
loro reagente; che i tipi più recenti e perfezionati delle macchine di questo 
genere possono facilmente ricavarsi dai cataloghi delle ditte industriali e 
che non presenta difficoltà di sorta la scelta della loro grandezza e delle 
loro caratteristiche principali, stabilito che sia il grado di tempera- 
tura che si vuol mantenere nelle camere raffreddate e ad un dipresso il 
numero di calorie da sottrarsi complessivamente nell'unità di tempo per 
mantenere tale temperatura costante. 

Sulla 2* parte, invece, val la pena di trattenersi un poco più a lungo, 
prendendo in esame particolareggiato i vari sistemi che si possono ado- 
perare per convogliare il freddo artificiale prodotto dai macchinari fri- 
gorifici nei locali che debbono essere refrigerati. 

Tali sistemi si possono essenzialmente ridurre ai tre seguenti : 

1° Raffreddamento mediante circolazione d’aria. 

2° Raffreddamento mediante tubulature ripiene di miscela frigo- 
rifera. 

3° Raffreddamento mediante tubulature continue o discontinue, ri- 
ceventi la diretta espansione del macchinario. 

La configurazione schematica del 1° sistema è quella di un refrige- 
ratore, foggiato a serpentino o a gruppo di serpentini, sistemato entro un 
condotto attraverso il quale passa la corrente d'aria lanciata dall'esterno 
verso i locali da raffreddare. Quest’aria si congela lambendo le spire del 
retrigeratore e può essere fornita in condizioni perfettamente pure, fredde 
ed igroscopiche alle località cui essa è destinata. 

Il sistema in parola esclude adunque completamente qualsiasi even- 
tualità di formazione di neve, d'infiltramento d'umidità o di stillicidio e 
risulta pertanto in spécial modo adattato per le stive delle navi traspor- 
tatrici di generi alimentari decomponibili o di bestiame vivente, nonchè 
in ogni sorta di navi mercantili e militari pel miglioramento igienico del 
locali poco aereati e soggetti ad elevate temperature. 

Inoltre, l'apparecchio per il ratfreddamento dell’aria essendo situato 
esternamente ai locali da refrigerarsi, la sua totale efficacia potrà essere 
adogni istante rivolta, mediante una bene studiata ramiticazione nelle con- 
dotte d’aria, a quel solo locale o gruppo di tocali che ne abbisognano, 
senza disperdersi inutilmente in quegli altri ambienti che, pur facendo 
parte dell’ impianto, non dovessero momentaneamente venir raffreddati. 

Nel 2° sistema, le spire del retrigeratore, invece di esser piazzate in 
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un condotto d'aria, sono sistemate entro un recipiente pieno di una so- 
luzione incongelabile alla temperatura più bassa che possa essere rag— 
giunta dal refrigeratore. Allorchè questa sostanza trovasi sufficientemente 
raffreddata, vien fatta circolare per mezzo di una pompa attraverso una 
tubazione convenientemente sistemata nelle stive, nei ponti e nei vari com— 
partimenti nella nave. 

Questo sistema esige che sia completamente curata l'unione stagna 
dei tubi, tenendo conto degli effetti che possono in essi arrecare le sen- 
sibili variazioni di temperatura, onde evitare che si producano perdite 
dai loro giunti. 

Le miscele frigorifere circolanti nei tubi del 2° sistema di raffred- 
damento possono esser formate con diverse sostanze, nel modo che ri- 
sulta dal seguente specchietto: 


——————————————+————T —T ————___————————__—_——————&rm——t———————r 


Sostanze componenti la miscela Composizioni in parti Temp: 
| 
Acqua e sal comune, . . s s + e © e’ | tre e una . . . , — 20° 
> nitrato ammonico. s s s s >s eà i unaeuna. . . , — 26° 
Solfato di soda e acido cloridrico . . . . | otto e cinque . . . — 27° 
» » » nitrico . . a.s.’ | tre e due. e.. — 29° 
Acqua e acilo cloridrico e . è... ew | otto e cinque . . + — 33° 
» » nitrico + . . . . . o +. «| Sette equattro. . . — 31° 
Solfato di soda e acido nitrico... . . . quattro e due. . . — 39° 
Acqua e cloruro di calcio . . . . +... . à quattro e cinque. , — 40° 
| 


L'ultima è la più comunemente adoperata, potendo essere portata a 
bassissima temperatura dal refrigeratore senza congelarsi e non essendo 
composta a base di acidi oltremodo corrosivi. 

La disposizione del 2° sistema è consigliabile per i piccoli impianti 
ed in quelle circostanze in cui la quantità di calore da pomparsi vada 
soggetta a delle notevoli oscillazioni. In tali casi, essendo conveniente, per 
l'economia del rendimento, che la macchina frigorifica funzioni sempre 
allo stesso regime di temperature estreme, il sistema della circolazione a 
miscela frigorifera si presta assai convenientemente alla istituzione di un 
mezzo automatico di compensazione o regolazione che, a guisa del volano 
durante il giro di manovella di una macchina a vapore manocilindrica, 


fe a 


DEI. FREDDO ARTIFICIALE A BORDO DELLE NAVI. dI 


sia capace di assorbire, al momento opportuno, un eccesso di potere (refri- 
gerante) per indi restitnirlo allorquando il bisogno se ne faccia sentire. 

Basterà perciò sistemare nella cisterna di miscuglio incongelabile, ove 
sta immerso il refrigeratore, un certo numero di vasi contenenti una solu- 
zione capace di congelarsi ad una temperatura di poco superiore a quella 
minima che non si vuole oltrepassare nell’ interno del retrigeratore. Suc- 
cederà allora evidentemente che, nei periodi in cui la quantità di calore 
da pomparsi scarseggia, diverrà minima la temperatura del miscuglio e 
qualora tutto sia stato ben regolato, le soluzioni contenute nei vasi do- 
vranno congelarsi, sottraendo ed immagazzinando una notevole parte di 
effetto retrigerante che, è poi destinata ad esser di nuovo ceduta alla miscela 
frigorifica nei momenti in cui, dovendo assorbire una quantità di calore 
esuberante la capacità del refrigeratore, essa deve assoggettarsi a subire 
una certa elevazione nella propria temperatura. Vengono a trovarsi nel 
suo seno, allora, per effetto della disposizione sopraccennata, dei blocchi 
di materia congelata che, liquefacendosi a poco a poco, adempiono per- 
fettamente alle tunzioni di altrettante sorgenti frigorifiche, adattatissime 
a venire in aiuto alla momentanea deficenza di potere assorbente nel 
refrigeratore. Tali blocchi congelati sono appunto quelli che altrove ab- 
biamo già chiamato: « Accumulatori di potere refrigerante », rilevando 
la loro notevole importanza nel regime economico di funzionamento di 
una sistemazione frigorifica. 

Il 3° sistema, vale a dire quello della diretta espansione, va consi- 
derato in due casi affatto distinti, secondo che, cioè, la macchina refrige- 
rante è ad aria secca oppure a fluido volatile. 

Nel caso della macchina ad aria, la tubolatura è discontinua nei lo- 
cali da raffreddare e si può dire che questi locali stessi fungano da refri- 
geratore. Si ha cioè la disposizione classica delle primitive istallazioni 
refrigeranti sulle navi trasportatrici di carni fresche. In queste, l'aria 
fredda veniva scaricata dalle aperture praticate in un condotto centrale 
corrente lungo le stive e, dopo di aver convenientemente circolato attra- 
verso i cumuli degli animali macellati, era richiamata dall'aspirazione della 
pompa a comprimere per mezzo di analoghe condotture laterali. 

Nel caso della macchina a liquido la tubolatura dev'essere invece inin- 
terrotta e fa essa le funzioni di refrigeratore. 

Questo sistema della diretta espansione deve indubbiamente venir 
proclamato il più semplice, il più razionale ed il più economico, giacchè 
esso è il solo che pompi il calore direttamente dai luoghi da refrigerare, 
assorbendolo sempre al suo più alto livello di temperatura. 

Sappiamo difatti che la temperatura del re‘rigerante è quella che re- 
gola l'efficienza della macchina trigorilica, ed evidentemente detta tem- 
peratura sarà più alta nel sistema del raffreddamento mediante diretta 
espansione (bastando che sia di poco inferiore alla temperatura che si 
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vuol mantenere negli ambienti retrigerati) che non in quello a miscela 
che obbliga il refrigerante a mantenersi ad una temperatura più bassa 
di quella richiesta per la miscela stessa, che è a sua volta inferiore a 
quella di regime dei locali raffreddati. 

Si può quindi senz'altro affermare che, qual si sia la ragione pratica 
che possa consigliare, caso per caso, la scelta dell'uno o dell'altro sistema, 
quello basato sulla circolazione delle mescolanze frigorifere è errato nel 
suo principio, richiedendo, rispetto agli altri, per unità di refrigerazione 
effettuata, un maggior dispendio di forza motrice e quindi un maggior 
consumo di combustibile. 

Il 1° sistema descritto, cioè quello a circolazione d'aria, si può rite- 
nere quasi altrettanto economico di quello a diretta espansione e quindi 
sotto questo punto di vista, preferibile anch'esso all’uso delle miscele incon- 
gelabili. 

La diretta espansione delle macchine a liquido, in tubolatura conti- 
nua, specie se molto estesa, presenta il grave inconveniente di facili per- 
dite attraverso le giunzioni dei tubi; quindi, adottandola, si dovrà cercare 
di ridurre al minimo possibile il numero dei giunti. 

Concludendo, è da ritenersi in tesi generale che il 1° sistema (a cir- 
colazione d'aria) sia preferibile allorchè si usano macchine a reagente li- 
quido ; che il 2° (a circolazione di miscela frigoritica) trovi conveniente 
applicazione negli impianti piccoli e di mutevole regime; che il 3° final- 
mente (ad espansione diretta) sia in particolar modo raccomandabile e 
vantaggioso con l'uso delle macchine ad aria secca. 

Ci rimane, in ultimo, da esaminare le disposizioni speciali da adottarsi 
per le pareti degli ambienti, affinchè la loro refrigerazione riesca più eco- 
nomica che sia possibile. 

Evidentemente non trattasi d'altro che di cercare d' isolare termica- 
mente i compartimenti destinati alla refrigerazione. 

Se s'immagina per un istante che l'isolamento termico di un locale 
possa per avventura riescire completo, perfetto, atto cioè ad impedire 
qualunque sorta di scambio calorifero tra esso ed i corpi circostanti, allora 
il compito della refrigerazione si riduce naturalmente ai minimi termini 
ed effettuato che sia una volta, non abbisogna di ulteriore rinnovamento. 
Pompata che vi avesse, per ipotesi, la macchina frigorifica quella quan- 
tità di calore necessaria per far abbassare la sua temperatura fino al li- 
vello voluto, tutto sarebbe finito ed il locale raffreddato una volta per 
sempre. 

Disgraziatamente, però, l'isolamento perfetto è impossibile da ottenere 
in pratica; il calore circostante, in misura più o meno congrua, sì pre- 
cipita da tutte le parti per irradiazione e per contatto verso I’ interno dei 
locali raffreddati e la macchina frigoritica deve funzionare continuamente 
per mantenere bassa la loro temperatura, proprio come una pompa d'esau- 
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rimento deve agire senza posa per mantenere costante il livello d'acqua 
in una stiva supposta allagata per effetto dell’esistenza di una o più falle. 
I locali, adunque, nei quali s'intende di esercitare una buona ed eco- 
nomica refrigerazione debbono essere preparati in guisa da ridurre al mi- 
nimo la trasmissione del calore attraverso le loro pareti. Bisogna, in altri 
termini, cercare di circondarli di un involucro coibente, che presenti il 
« massimo coefficiente di resistenza alla trasmissione calorifera ». 
Chiamando ordinariamente: 
C il coefficiente suddetto 
e ed e’ i coefficienti di conduttività esterno delle due 
faccie di ogni parete 
s la grossezza delle pareti 
c il coetficiente di conduttività interna delle pareti 
possiamo scrivere la nota relazione 


onde si ricava che, per rendere in generale un involucro coibente molto 
resistente alla trasmissione del calore, bisogna aumentare più che sia pos- 
sibile la sua grossezza e ridurre invece al minimo i suoi coefficienti di 
conduttività esterna ed interna. E siccome sul valore della conduttività 
esterna influisce il valore del potere irradiante, che dipende esclusiva- 
mente dalla natura chimica delle superfici, potremo venire senz'altro alla 
conclusione che, per isolare convenientemente i locali da assoggettarsi a 
refrigerazione, bisognerà circondarli con una parete molto spessa, formata 
in guisa che le sue faccie esterne abbiano il minimo potere irradiante e 
la sua massa interna il minimo coefficiente di conduttività termica, com- 
patibilmente con le esigenze locali. 

Per la scelta degli opportuni materiali con cui costruire gl involucri 
coibenti, potranno riescire di qualche utilità le due seguenti tabelle, rica- 
vate dalle esperienze di Péclet : 


Valori del potere irradiante. 


Valore 


Materiali esperimentati 
i l del potere irradiante 


Argento ci s e s s o o b y o o o e e a > o ORS 
Rame s ord? e ks ee cae ae Je OES 
Stagno è . a so ae e e a e e ue ew 0,21 
ZiNCO o a de è Be o e n, ee AA 
Ottone e. e e at we ee a ew, e 00 
Ferro imbrunito . . . e s s e a s o > è . «(OMS 
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Valore | 
Materiali esperimentati del potere irradiaute 


Latta: dica è # ala © e e» ll Le e SD 
Creta o Lg ed e a RA a i a E S 
Ferro ordinario « +e + è s e Gia >o le o 277 
Vetro sare ae e Tae ee ee eas e PIL 
Ghisa ordinaria . . s e e s e «oe e b. s ar SABA 
Ferro ossidato . s s cu See e Rw e BO 
Ghisa ossidata . e e e 6 © © © © © © © «© « « 3,36 
GESSO lecce fe See a ce RS ao ge e Go | ww Ce È a 800 
TOMO a: è è dana € a ws, Se we Se oe ws ee OD 
COLONES, «el a e nn o OD 
ANA- ei Bo see ln A 0-4 a sea RS 
Neta dl ee DEL a Vere Re ee Sa 
Pittura ad olid = o s sie c e ean a s a w e 3l 
Call a» oe a a SR a ee e De 


Acqua . e e . e. . e . s e . e e e e . e 5,31 
Olio . e e e e e e . . e . . e . e e e 7,2 t 


Valori del corfficente di conduttirità interna. 


Valore del coetfciente 
di conduttività interna 


Materie filamentose (lana, cotone, canape, ecc.) . 0,04 


Materiali esperimentati 


Creta in polvere . e e s s b e s © «© «© 0 0,10 
Legno abete tagliato nel senso delle fibre. . . . 0.10 
Polvere di mattone . . . +. 6 + + è © è oe 0,16 
Legno abete tagliato trasversalmente alle fibre. . 0,17 
CAOMLCNOUE s. a sip ge ae a ee OS 0,17 


Legno quercia tagliato nel senso delle fibre. . . 0,21 
Nabbia quarzosa . . s s s e ee ew ee e o 0,27 
Polvere di carbone Cock . . . 2. 1. 1. 1 we ew 0,29 
Gesso impastato ordinarivu. . . s s e s e e à 0.33 
Argilla e sabbia s + + è è 0 6 6 © 2 0 6 0 0,41 
Argilla: bagnata: ‘è Ga Gin an e le e we A 0,16 


NUgliero ee sl è Eee dle a 0,50 
Gesso impastato finissimo . . s . +. e e s a 0,52 
Terra cotta e s e e e e e e e e . . . . . 0,60 


GRIACOIO™ cao gn ce dee e 0,63 
«Neto: e drei e LELE Ve e e w 0,80 
Pietra calcare we 2 e 505 6. ae & ok As 2,00 
Marmo a grana grossa è. so 1. 1 6 we we 2,80 
Marmo a grana fina s. a . 1. 6 s ua e e o o 3,50 
PIOMIDO: o we er e a we ce Os es a a ee 1400 
Ferro e acciaio . e soso dd ee ee a 20,00 
SELSMO; sa e es e a 8400 
Vuco g ene Wee, e e OO 
Ottone + dn è » SL ea e Re 9800 
RAMS Soe <i) ee ae e a e ak as “ae 12900 
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L'ideale della costituzione di un involucro isolante sarebbe quindi 
una struttura formata da due lamine sottili di argento, situate a grande 
distanza tra loro e riempite di materie filamentose fortemente compresse. 

In pratica, l'uso comune è di formare tali involucri con doppia pa- 
ratia di legno, generante una intercapedine ripiena di polvere di car- 
bone. Evidentemente questo è un buon sistema, ma, visto che il legno, 
mentre è adattissimo a servire come materiale di riempimento interno, 
causa il suo piccolo coefficiente di conduttività, non risponde egualmente 
bene per costituire le faccic esterne di involucri isolanti, in conseguenza 
dell'elevato suo potere irradiante, è da ritenersi che si otterrebbe un qual- 
che vantaggio fasciando le paratie di legno con un sottilissimo strato 
di rame. 

Il riempimento di materie filamentose è anche raccomandabile in 
tutti quei casi in cui lo si possa sostituire alla polvere di carbone, es- 
sendo un materiale più leggiero e di assai maggiore efficacia isolante. 
Qualora, infine, si abbia molto spazio disponibile per la grossezza della pa- 
rete isolatrice, ma non si voglia sorpassare un certo limite in quella di- 
mensione, sol per non eccedere nel peso della resultante struttura, si ot- 
terrà un notevolissimo vantaggio termico, suddividendo la grossezza mas- 
sima stabilita in due o più parti e sostituendo una parete multipla con 
intercapedini d'aria stagnante all’unica massiccia che era stata preceden- 
temente determinata. 

I pochi dati, che si son potuti raccogliere e riunire in questa breve 
rassegna, non accennano che per sommi capi alle più essenziali caratte- 
ristiche delle sistemazioni refrigeranti e del loro uso sulle navi mercan- 
tili e militari. 

Per avere maggiori particolari d'indole veramente pratica sulla pro- 
duzione e l'utilizzazione del freddo artificiale, in rapporto alle svariate 
esigenze di bordo, non vi sarebbe miglior sistema di quello di poterne 
studiare l'impianto su qualcuna delle più recenti e grandiose applicazioni 
che se ne hanno nella Marina mercantile. 


E. FERRETTI. 
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La prima e l'ultima guerra marittima del XIX secolo segnano i due 
capisaldi secolari di quell’arte della guerra navale che tende a divenire, 
ma che non è ancora, una scienza. 

La grande guerra che si chiuse navalmente colla battaglia di Tra- 
falgar, 21 ottobre 1805, è improntata a concetti strategici territoriali che 
la grande mente di Napoleone suppose di potere applicare tanto colle 
armate veliche quanto cogli eserciti. 

Il fallito tentativo non esclude che quella grande guerra non rimanga, 
nelle sue lince strategiche, la più alta sintesi dell’arte navale, e che non 
fosse una rivelazione cui dovranno inspirarsi i futuri ammiragli. 

La campagna di guerra che si chiuse colla battaglia di Santiago, 3 
luglio 1898, benchè nel concetto e nella attuazione, per infinità di cause, 
non raggiunga l'epicità navale di quella che fu concepita da Napoleone, 
pure non cessa di essere, anche menomata nelle sue grandi linee, la mag- 
giore fra tutte quelle del XIX secolo. 

Felice circostanza, codesta, che ci permette di avere due punti nau- 
tici, di partenza e di arrivo, per tracciare la lossodromia strategica. 

La ricerca della evoluzione dei criteri strategici nel secolo ci con- 
siglia, onde procedere con ordine e chiarezza, di suddividere questo stu- 
dio, troppo sintetico per la vastità del tema, nelle sue fasi seguenti: 

l. Criteri strategici ereditati dal XVIII secolo. 

2. Evoluzione dei criteri teorici durante il XIX secolo. 

3. Applicazione pratica dei concetti teorici nelle principali guerre 
del secolo. 

4. Criteri teorico-pratici al principio del XX secolo. 

Il periodo velico non fu certamente propizio, per l'indole della forza 
motrice, alla sicura applicazione della teorica strategica, quale derivata 
di quella del periodo remico, ma questa imperfezione non escluse total- 
mente la possibilità di attuare, con maggiore o minore esattezza, un piano 
di guerra strategicamente, e non solo tatticamente, concepito. 

Limiteremo la nostra analisi alle due forme caratteristiche fonda- 
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mentali della strategia, da cui derivano tutte le secondarie modalità della 
guerra navale. 

Queste due forme principali della applicazione del principio generale 
del concentramento preponderante sul punto decisivo, ridotte alla loro 
ultima sintesi, sono: 

1. Il dominio del mare ed il suo controllo. 
2. La concentrazione eventuale, non permanente, nella zona riso- 
lutiva. 

Quale era la forma di dominio o di controllo del mare che le guerre 
del XVIII secolo lasciavano in eredità a quello di cui ci stiamo occu- 
pando ? 

Escludendo il dominio assoluto che deriva dalla eliminazione di uno 
dei belligeranti, sia per mancanza di forza navale sia per deficienze qua- 
litative, si può ritenere che il controllo del mare, più o meno risolutivo, 
fu esercitato coi tre metodi seguenti: 

l. Utilizzando stratezicamente il vento, come elemento disginntivo 
delle flotte belligeranti. 

2. Utilizzanilo strategicamente le condizioni geografiche e topogra- 
tiche del teatro della guerra. 

3. Utilizzando le superiori caratteristiche materiali, intellettuali e 
morali di un'armata rispetto a quelle dellarmata nemica. 

Questo terzo metodo non costituisce realmente un distinto sistema 
strategico, poichè nella sua applicazione si ricade assai spesso in uno dei 
due metodi fondamentali; ma poichè esso si giova in sommo grado della 
correlazione di tutti gli elementi strategici, e fu forse quello che ebbe più 
larga e vittoriosa applicazione, così lo distinguiamo come metodo speciale, 
quantunque tale distinzione non sia teoricamente perfetta, 

Il primo metodo stratezico del controllo navaie per mezzo del vento 
e «delle condizioni atmosferiche fu splendidamente illustrato dal Tourville 
nelle sue campagne del 1690-91-92, ma specialmente in quella detta du 
large, durante la crociera dei 50 giorni, che fu perfetta in tutte le sue 
fasi, non esclusa quella di ottemperare, con energica prudenza, alle istru- 
zioni del monarca, desideroso di fare atto di dominio sul mare senza com- 
promettere l'armata. 

La successiva campagna del 1692 sarebbe forse riuscita a maggiore 
perfezione di quella del 169] se il Tourville, invece di dovere combat- 
tere fort ou faible, avesse avuto le istruzioni dell'anno precedente. 

Questo primo splendido metodo di contendere, con forze minori, il do- 
minio del mare si riallaccia col metodo delle fotte in potenza (in being) 
a base mobile, in virtù di caratteristiche navali strategiche, che fu assunto 
come metodo fondamentale del nostro studio sulla Difesa murittima del- 
l’Italia. 

Il vento era nel periodo velico l'elemento disgiuntivo, allo stesso modo 
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come la velocità può esserlo oggi, quando sia quantitativamente assicu- 
rata e qualitativamente utilizzata, allo scopo di mantenere il duraturo con- 
trollo del mare. 

Lo scopo di questo studio esclude ogni analisi distintiva delle moda- 
lità strategiche presenti e passate, ma esige che si chiariscano le loro 
analogie onde determinare l'evoluzione dei criteri strategici. 

Il secondo metodo di controllo navale, in virtù di speciali condizioni 
topogratiche o geografiche, fu con pieno successo e con ammirevole pre- 
cisione esplicato dal Tromp, ma specialmente dal Ruyter nella guerra 
Anglo-Franco-Olandese del 1673, che ebbe per principale teatro la costiera 
del Texel e della Zelanda. 

Questa campagna, che rivaleggia, se pure non supera in perfezione, 
con quella del Tourville, può considerarsi una perfetta applicazione del 
metodo ditensivo a basi fisse, anzichè mob ili, mantenendo Ja flotta in 
istato potenziale. 

Questi due meto.li possono eventualmente associarsi colle flotte a va- 
pore, ciò che era poco conciliabile colle esigenze nautiche delle flotte ve- 
liche, e questa associazione, non solo possibile ma intensamente applicabile 
colle armate moderne, dimostra quanto poco conoscano la storia militare ed 
abbiano poco studiato le guerre del passato coloro che sentenziarono, a con- 
futazione della nuova teoria difensiva, che il metodo delle fotte in po- 
tenza costrinze le armate alla inattività, in attesa di una occasione che 
non si presenterà mai, o che si risolverà nella catastrofe di Santiago. 

Egli è certo che, oltre la conoscenza del metodo di guerra difensivo, 
occorre l'attitudine delle forze navali al loro còmpito, e sopratutto la mente 
capace di attuare adeguatamente il sistema. 

Il terzo metodo, che consiste nella utilizzazione di tutte le risorse tanto 
esterne che interne, senza seguire con rigorosità uno dei due sistemi fon- 
damentali, fu quello più generalmente impiegato e che ebbe i suoi più ener- 
gici esecutori in Tromp, Suffren e Nelson. 

Più che gli elementi esteriori e disgiuntivi, si impiegano, ad altissima 
tensione, gli elementi interni, dai quali dipende, non solo l’azione tattica, 
ma principalmente l'attuazione strategica. 

Utilizzare tutti gli elementi di cui si dispone, impiegarli energicamente, 
eccitare le energie intellettuali e morali del personale onde ottenere un 
rendimento massimo, ecco le principali caratteristiche di questo sistema, 
attuato dal Tromp colla massima intensità, dal Suffren colla massima ge- 
nialità e dal Nelson col più costante rigore. 

Il 18° secolo aveva quindi ricevuto in retaggio da quello precedente 
tre sistemi di controllo e dominio del mare che avevano avuto una splen- 
dida esplicazione nelle guerre Anglo-Franco-Olandesi. 

Questi esempi che dovevano provocare una scuola strategica, come 
si era già costituita una scuola tattica, andarono però in gran parte per- 
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duti per la teorica, a causa della scarsa coltura e del poco studio degli 
ufficiali naviganti. 

Il secolo 18° seppelli quasi interamente gli insegnamenti di quello 
precedente, e soltanto gli studi e la critica moderna hanno messa in evi- 
denza la perfezione strategica delle campagne navali del Tromp, del Ruyter 
del Tourville, del Suffren e del Nelson. 

La caratteristica tattica, data l'indole delle guerre del 18° secolo, pre- 
valse su quella strategica tanto che, se si esclude la campagna di Suffren 
nelle Indie e quella di Nelson nel Mediterraneo, può concludersi che scarse 
nozioni strategiche emergono dalla direttività di Ammiragli che eccelsero 
specialmente, come il Rodney, il Guichen, per la perfezione metodica della 
tattica e della manovra. 

Mentre adunque al principio del 18° secolo doveva essere ancora viva 
l'eco delle grandi guerre strategiche del secolo 17°, verso il termine ogni 
insegnamento doveva essere andato perduto, per mado che, non solo gli 
Ammliragli francesi del periodo napoleonico non compresero il concetto 
strategico del grande capitano, ma nemmeno il Nelson nella sua caccia 
al Villeneuve sospettò lo scopo della diversione alle Antille. 

La concentrazione eventuale, non permanente, delle forze navali nella 
zona risolutiva, che costituisce, come dicemmo, la seconda categoria di 
operazioni strategiche, tendenti a conseguire il temporaneo concentramento 
preponderante, non poteva considerarsi un principio direttivo che avesse 
basi sufficientemente sicure per essere ammessso come determinante stra- 
tegico durante il periodo velico. 

La concentrazione eventuale, nella zona decisiva, di fronte ad un ne- 
mico vigile ed attivo aveva maggiori probabilità di catastrofe che di suc- 
cesso, se non era favorita da eccezionali condizioni, geografiche ed idro- 
grafiche. 

La concentrazione preventiva, ossia la mobilitazione iniziale, aveva 
maggiore probabilità di riuscire, data l'indole delle armate ed i sistemi 
di preparazione alla guerra, ma essa non costituiva una vera operazione 
di concentramento eventuale per ottenere momentaneaniente una pre- 
ponderanza localizzata. 

questa modalità strategica era stata, nel 18° secolo, più volte ten- 
tata dalle squadre francesi con scarso successo, specialmente se il colle- 
gamento doveva avere luogo fia Brest e Tolone, e non soltanto fra le 
piazze oceaniche o fra queste e qualche punto della costiera inglese, come 
nel caso del D'Estrées che riesce a riunirsi nel 1672 al Duca di York. 

Il concentramento eventuale era quindi poco sicuro tanto nello spazio 
che nel tempo; era soggetto a troppe peripezie per costituire una vera 
operazione strategica; godeva assai poco la simpatia e la fiducia degli 
Ammiragli e perciò può comprendersi con quale entusiasmo Missiessy, 
Gantaume, La Touche-Treville, Villeneuve, e forse lo stesso Decrès, ac- 
cogliessero i piani strategici dell’ imperatore. 
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Se queste erano le condizioni della strategia esclusivamente navale, 
quelle che riguardavano la correlazione continentale e marittima, che era 
stata quasi l'essenza del periodo remico, erano di gran lunga più imper- 
tette e nebulose. 

Il caso era sempre arbitro della situazione quando le forze di terra 
e di mare dovevano cooperare al conseguimento di un unico obbiettivo 
costiero o fluviale di qualche importanza, ed i due elementi militari, che 
già furono quasi compenetrati durante il periodo remico, divenivano, col 
perfezionarsi della marina velica, sempre più repulsivi ed incapaci di 
comprendersi. 

Stabilite le linee generali che riguardano la situazione navale al prin- 
cipio del 19° secolo, se ne possono specificare meglio le caratteristiche 
raccogliendole, a guisa d'inventario patrimonia!e, nel seguente formu- 
lario strategico : 

1° Le flotte veliche avevano mediocre attitudine alla grande guerra. 
ed in special modo alle guerre coloniali, di crociera, di corsa , ma limi- 
tatissima attitudine alle altre modalità della guerra: 

2° Il dominio del mare poteva essere difensivamente contrastato 
con sufficiente successo, sia utilizzando il vento o le condizioni geogra- 
tiche ed idrografiche come elementi disgiuntivi, sia impiegando ad alta ten- 
sione le energie interne delle armate e quelle del comando: 

3° La concentrazione eventuale nella zona risolutiva mancava, per 
ragioni nautiche e militari, di sufficiente probabilità di riuscita per essere 
considerata una vera funzione strategica: 

4° La correlazione continentale e marittima, per le esperienze della 
Grande armata, delle spedizioni d'Irlanda e d’Egitto, aveva cessato di 
essere una preponderante modalità della guerra: 

5° La guerra costiera, benchè imponesse talvolta enormi sagrifici 
di vite e di navi, era più rumorosa che efficace : 

6° Le operazioni fluviali si limitarono agli estuarii ed alle foci, 
mancando gli elementi adeguati alla lotta lungo il corso dei fiumi navi- 
gabili: 

7° La funzione delle armate tendeva a divenire sempre più esclu- 
sivamente navale, sciogliendosi da ogni legame, colla guerra territoriale : 

8° L'unità della guerra navale era menomata dalla difficoltà di 
portare a compimento, d'obbiettivo in obbiettivo, un piano prestabilito di 
operazioni: 

9° La strategia non fu scienza, raramente fu arte ; la tattica pre- 
valse per modo che le armate si irrigidirono nelle forme evolutive e nelle 
manovre di combattimento : 

10° L'elemento nautico prevalse su quello militare, il manovriero sul 
soldato, onde la marina divenne una casta specializzata nella nautica e 
nella tattica, ma non nella guerra. — 
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Questo studio non avendo per iscopo le caratteristiche tattiche del 
periodo velico procediamo a determinare l'evoluzione dei criteri strate- 
gici durante il 19° secolo. 


I principali scrittori di arte navale del periodo velico, tra i quali 
meritanos peciale ricordo il padre Hoste, il padre G. Fournier, il 
R. Dundley ed il Le Clerk, assai poco scrissero di tattica e punto di stra- 
tegia navale. 

Il padre Hoste, che fu l'interprete del pensiero di D'Estrèes e di 
Tourville, si occupa specialmente di tattica e di manovra, ma nel libro 
V. esamina alcune questioni di strategia, tra le quali quella del sopravrento, 
in rapporto alla posizione tattica o strategica delle armate. 

Dalla Campagne du Large di Tourville l'autore non deduce precetti 
o norme direttive, ma si limita ad alcune generalità sulla conoscenza dei 
venti locali, onde conservare il sopravvento e rimanere arbitri della situa- 
zione strategica. 

Gli scrittori del 18° secolo nulla aggiunsero alle teorie del Fournier 
e dell'Hoste, che rimasero i due trattati fondamentali dell'arte navale, 
onde può dirsi che il periodo velico non abbia lasciato alcun rendiconto 
teorico che possa servire quale punto d'origine per tracciare l'evoluzione 
del pensiero strategico. 

Gli storici del periodo velico furono anche meno prodighi di consi- 
derazioni tattiche o strategiche dei contemporanei scrittori di arte navale, 
ed invano si cercherebbe nel Rivius, nel Morisotus, nel Boismelè, nel 
Van Tenac, nel Daniel..., qualche accenno alla condotta di una guerra. 

Gli scrittori tecnici o storici del 19° secolo, che trattarono del periodo 
velico, furono certamente più larghi dei loro predecessori in considera- 
zioni, ma dalle opere del Brenton, del Sue, del James, del Froude, del 
Macaulay, del Du Sein, del Troude, del Guerin, dello Chevalier, del La- 


peyrouse, del Paris.... sarebbe difficile dedurre qualche criterio positivo 


di arte navale. 

Maggiore messe si potrebbe raccogliere dalle opere di Bouet-Wil- 
laumez, di Vecchi, di Jurien de la Gravière, di De Luca, di Chabaud- 
Arnault... ma anche queste sarebbero state di scarso ausilio al còmpito 
di sintetizzare il pensiero strategico del periodo velico se questo pen- 
siero non si trovasse diffuso nell'opera magistrale del Mahan. 

Benchè quest'opera sia circoscritta al periodo che corre dal 1660 al 
1812, ciò non pertanto i frequenti paralleli e le ammirevoli discussioni delle 
principali guerre permisero di risalire alle sintesi caratteristiche, che fu- 
rono precedentemente formulate. L'opera del Mahan è quindi il punto di 
origine cui si dovrà riferire l'evoluzione del pensiero strategico nel 19° 
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secolo, che procureremo di determinare colla possibile approssimazione, 
analizzando le principali pubblicazioni di carattere strategico. 

La prima metà del 19° secolo è caratterizzata da una completa, quanto 
incomprensibils, mancanza di studi, non solo strategici, ma benanche tat- 
tici ed evolutivi. 

Il pensiero marittimo dal 1800 al 1850, si raccolse in una estasi con- 
templativa della grande epopea colla quale si chiuse il periodo velico, e 
da questa contemplazione fiori una bella letteratura storica, romantica, 
biografica ma poco o punto tecnica o tattica. 

Il tecnicismo si rivolse anzitutto a studiare e risolvere la prima parte 
del problema marittimo, che si rinnovava radicalmente colla esistenza 
della nave a vapore. 

Come preoccuparsi, infatti, di nuova tattica o di nuova strategia quando 
la neonave non aveva ancora affermata la sua vitalità ? 

Questo periodo d'incubazione vitale si sarebbe anche maggiormente 
protratto se la sostituzione dell'elica alle ruote non avesse conferito alla 
nuova nave l’invulnerabilità del propulsore e del motore. 

Il pensiero navale seguì quindi la sua logica evoluzione, dal tecni- 
cismo della nave a quello della tattica, per culminare colla strategia e 
colla organica delle nuove armate a vapore. 

Codesta evoluzione è ben lungi dal compiersi, dovendo necessaria- 
mente seguire in tutte le sue fasi la legge di progressivo perfezionamento, 
ma se non interverranno radicali trasformazioni organiche della nave, 
può ritenersi che le prime curve approssimate della evoluzione siensi 
tracciate durante il 19° secolo. 

Le evoluzioni della nave e della tattica sono estranee a questo studio 
della evoluzione strategica, ma poichè l'insieme delle tre curve costitui- 
sce il fascio evolutivo dell'arte navale, così non sarà sempre possibile 
fare astrazione dalle loro reciproche influenze. 

L'evoluzione tecnica della nave influisce assai più di quella teorica 
della tattica sopra l'evoluzione del pensiero strategico, onde di quella più 
che di questa sarà necessario indagare le caratteristiche. 

La nave, strategicamente considerata, non ha subito grandi trasfor- 
mazioni dopo l'applicazione dell'elica. 

La maggiore efficienza delle principali funzioni strategiche — capa- 
cità nautica, autonomia, mobilità, offesa a distanza — non ha prodotto 
alcuna grande perturbazione, ma bensì un normale e continuo incremento 
del valore strategico della nave, come ebbi occasione di dimostrare in 
altro mio lavoro ', onde questa medesima continuità progressiva dovrebbe 
riscontrarsi nella evoluzione del pensiero strategico. 


* Studii di geografia militare - 1891. 
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Data Ja costanza degli elementi geogratici e topografici, la lenta tra- 
sformazione dei sistemi difensivi, ed il regolare e progressivo sviluppo 
della efticienza strategica della nave, si può concludere che anche l’evo- 
luzione del pensiero strategico deve essere lenta e progressiva e tendere 
costantemente alla perfettibilità ; mentre I evoluzione del pensiero iat- 
tico, subordinata alla innovazione dei mezzi offensivi, è soggetta ad in- 
tense perturbazioni. 

Stabilito questo principio fondamentale, che deve essere norma di- 
rettrice dell'esame analitico degli studii teorici pubblicati nel 19° secolo, 
procediamo anzitutto ad una selezione e classifica delle principali pub— 
blicazioni. 

Gli studii che trattano o sfiorano di volo la questione strategica na- 
vale si possono distinguere in tre categorie. 

1. Gli studi di carattere storico -politico-militare-marittimo, che con- 
tengono digressioni strategiche di qualche importanza sulle campagnenavali 
del 19° secolo. 

2. Gli studii di carattere tecnico di arte o scienza militare, che svol- 
gono importanti considerazioni strategiche. 

3. Gli studii di carattere principalmente strategico o che riguardano 
la direttività generale di una campagna di guerra contemporanea. 

Alla 1* categoria appartengono moltissimi lavori, essendo molto ac- 
cresciuta in questo secolo la produzione letteraria; ma la maggior parte 
non fa che accenni superficiali alla direttività militare, onde ricorde- 
remo soltanto quelli scritti da personalità militari, i cui apprezzamenti 
sono di qualche importanza e possono servire a formare il criterio stra- 
tegico del lettore. 

I principali scrittori di questa 1* categoria sono i seguenti, elencati 
per ordine cronologico. 

V. A. Bouet de Willaumez. — Batailles de terre et de mer, 1861. 

Jurien de la Gravière. — Guerres maritimes, 1862. 

Boynton Charles. — History of the navy during rebellion, 1869. 

E. Chevalier. — La marine francaise et la marine allemande en 1871. 

C. Chabaud-Arnault. — Essai historique sur la stratégie et la tac- 

tique, 1879. 
— Histoire maritime contemporaine, 1880. 
— Ilistoire des flottes militaires, 1885. 
A. V. Vecchi — Storia generale della marina, 1892. 
A. T. Mahan — Influence of sea power upon history, (1660 - 1783). 
» — » > » (1793 - 1812). 
» — The interest of America in sea-power, 1897. 
F. Ritter von Attlmayr, — Der Krieg Österreichs in der Adria im 
jahre, 1866. 
C. E. Callwell. — Efiect of maritime comand on land campaigns, 1897. 
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Eastlake and Yoski. — History of the war between Cina and Ja- 


pan, 1896. 
W. Laird-Clawes. — The Royal Navy, 1897-98-99. 
D. Bonamico. — Mahan e Callwell, 1899. 
N. W. Wilson. — The downfall of Spain, 1900. 
V. Concas. — La esquadra del almirante Cervera, 1900. 


Questo elenco dimostra come durante la prima metà del 19° secolo 
gli storici militari marittimi non si siano occupati del nuovo problema 
strategico, ed abbiano invece rivolta la mente alla grande epopea del pe- 
riodo veliero, che costituisce ancora la parte preponderante nelle opere 
del Bouet de Willaumez, del Jurien de la Graviére e del Chabaud-Arnault. 

Soltanto dopo il 1880 gli storici navali, anche trattando, come il Cha- 
baud Arnault ed il Mahan, argomenti del periodo veliero, interpolarono 
apprezzamenti critici riguardanti le armate a vapore. 

E assai difficile da queste opere storiche dedurre principii teorici di 
strategia, ma esse servono mirabilmente a formare il criterio del lettore 
cho abbia speciale tendenza per gli studii dell'arte navale moderna. 

Le opere dalle quali il giovane studioso potrà trarre maggiore pro- 
fitto sono quelle del Mahan, del Callwell, del Wilson, del Laird-Cloves 
alla cui opera poderosa collaborarono il Mahan, il Wilson, il Fraser, il 
Laughton... 

La 2" categoria comprende le opere d'arte o scienza militare, nelle 
quali sono occasionalmente espressi giudizii, criterii o teorie sulla stra- 
tegia moderna delle flotte a vapore. 

Le principali opere di questa categoria, ordinate cronologicamente, 
sarebbero le seguenti : 

Howard Douglas. — Naval warfare with steam, 1858. 


S. di S. Bon. — Pensieri sulla marina militare, 1863. 
Von Schelika. — A treatise on coast defence, 1868. 
R. Grivel. — La guerre maritime, 1869. 
P. Dislère. — La guerre d'éscadre et la guerre de cot°. 1876. 
V. Touchard. — La défense des frontières maritimes, 1877. 
P. H. Colomb. — La potenza marittima dell'Inghilterra, 1878. 
L. Tixon. — Le difesa delle coste, 1878. 
R. Fremantle. — La guerra navale coi tipi di navi esistenti, 1880. 
D. Bonamico. — Elementi della guerra marittima, 1880. 
» — La difesa marittima dell'Italia, 1881. 
» — La situazione militare mediterranea, 1895. 
» — Insegnamenti della guerra Ispano-Americana, 
1900. 
G. Perrucchetti. — La difesa dello Stato, 1884. 
M. Gougeard. — La marine de guerre, son passé et son avenir, 
1884. 


P. Cottrau. — Opuscoli diversi dal 1880 al 1886. 
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V. Bourgois. . — La guerre navale et la défense des còtes, 1883 

C. Vignol et P. Fontin. — Les guerres navales de demain, 1891. 

E. Chevalier. — Les conditions nouvelles de la guerre na- 
vale, 1892. 

C. De Amezaga. — ll pensiero navale Italiano, 1898. 

A. T. Mahan. — Lessons of the war with Spain, 1899. 

S. Makaroff. — Questioni di tattica navale, 1893. 

Bollati di S. Pierre. — La guerra in mare, 1900. 


In questa serie non abbiamo compreso gli studi numerosissimi e pre- 
gevoli di tattica, poichè di questi ci dovremo occupare studiando levo- 
luzione del pensiero tattico nel 19° secolo, ed anche perchè essi non con— 
tengono che fugaci accenni a questioni strategiche. 

Nessuna delle opere sopra accennate contiene, sia come prolusione 
sia come parte integrale dell'opera, una teorica elementare o rudimen- 
tale della strategia moderna. 

Il pensiero strategico costituisce bensi orditura generale dell'opera 
d'arte navale, ma esso rimane sempre allo stato diffuso, indeterminato, 
inatferrabile e non si concreta quasi mai in qualche sentenza, in qualche 
aforisma, che possa essere selezionata a vantaggio della teorica strategica. 

Il Grivel ed il Makaroff furono forse gli scrittori navali che espres- 
sero maggiori aforismi, come il Douglas ed il Perrucchetti furono gli scrit- 
tori militari che applicarono con maggiore larghezza di vedute la teorica 
strategica degli eserciti alle armate, e sarebbe certo utile compilare un 
campionario dei precetti che essi ebbero occasione di esprimere. 

Pure ammettendo che gran parte del senso strategico navale sia con- 
tenuto, in germe, nei principali scritti d` arte della guerra marittima, è 
però necessario concludere che gli scrittori territoriali s' inspirarono alle 
teoriche del Clausewitz, del Iomini ed alle sentenze napoleoniche, e che 
gli scrittori navali non poterono emanciparsi quanto era necessario dalla 
tradizione del periodo velico. | 

Ad onta di tale vincolo intellettuale, è però.certo che nella 2* metà 
del secolo si è compiuta una non piccola evoluzione del pensiero stra- 
tegico, come lo dimostrerebbe un parallelo fra le opere del Grivel e del 
Dislère, con quelle del Mahan e del Makaroff; cid che apparirà anche 
meglio da un succinto esame delle opere di carattere specialmente strategico. 

La 3* categoria comprende una grande quantità di opuscoletti, di bro- 
chures, di monografie, ma un numero assai limitato di opere di qualche 
importanza, onde si direbbe che la strategia navale non offra ancora ele- 
menti bastevoli a comporre teoriche complete come quelle del Clausewitz, 
del Iomini e del LLovd. 

Le principali pubblicazioni di indole strategica, vato cronologi- 
camente, salvo involontarie omissioni, sarebbero le seguenti: 

C. Morin. — La difesa marittima dell'Italia, 1878. 
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V. Arminjon. — Considerazioni sugli studi di strategia militare, 1881. 
D. Bonamico. — Studii di geografia militare, 1881. 
» — Criterii di potenzialità marittima, 1894. 
» -Il potere marittimo, 1899. . 
Th. Aube. — La guerre maritime, 1882. 
» -— De la guerre navale, 1885. 
R. De Luca. — La marina nella grande guerra, 1885. 
Vignol etFontin. — Les guerres navales de demain, 1891. 
» »  — Essai de strategie navale, 1893. 
Reveillcre, — La science de la guerre sur mer, 1893. 
Th. Mahan. — Blockade in relation to naval strategy, 1895. 
H. W. Wilson. — The struggle befove us, 1896. 
E. Fournier. — La flotte necessaire, 1896. 
C. F. Winter. — The protection of commerce during war, 1898. 
G. S. Clarke. — Rossia’s sca power, 1809. 
E. Lockroy. — Le difence navale, 1900. - 
F. Baggio. — Pensieri sulla strategia e tattica navale, 1900. 


A questi principali scritti potrebbero ancora, pro memoria, aggiun- 
gersi quelli di carattere letterario del G. Charmes; del Ch. Rope; del- 
VAube; del Cottrau; del Hymerlè ; del Landry, del Limo..... che hanno 
tutti, più o meno, un fondamento strategico a base delle questioni esposte 
con veste letteraria od artistica. 

Un primo sguardo al precedente elenco dimostra che gli studii, anche 
superticialmente strategici, non risalgono oltre il 1878, ma furono iniziati 
in Italia assai prima che in Francia, per opera dell’ Aube, si costituisse 
una nuova scuola, che tenne più tardi il primato strategico. 

La dottrina strategica navale si trova quindi nella sua prima fase di 
sviluppo teorico, ciò che spiega la mancanza di un trattato anche ele- 
mentare di strategia navale. 

L'opera clie maggiormente si approssima, nelle forme e nella so- 
stanza, ad un trattato teorico è quella del Vignol et Fontin (Com.te Z... 
et H. Montechant), nella quale le questioni navali sono svolte con pro- 
cedimento 6 metodo teorico, quantunque la ripartizione della materia non 
soddisfi ad un progressivo ordine teoretico. 

Lo scopo di questo scritto non essendo critico, ma soltanto espositivo, 
sì può concludere che L’vssai de stratégie navale, benchè non immune 
da gravi difetti, ha però pregi scientifici cosi eminenti, e contiene nova- 
zioni teoriche così importanti da costituire il punto d'arrivo del pensiero 
strategico nella sua evoluzione durante il 19' secolo. 

Alla Francia spetta indubbiamente il primato strategico, come già tenne 
quello tattico, avendo essa gettate le prime basi della tattica e della stra- 
tegia scientifica, o per meglio dire teorica; ma sarebbe errore il supporre 
che la strategia navale potesse rannicchiarsi nei pochi teoremi enuneiati 
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dagli autori, poichè non parrebbe che alle curve di ricerra o di scampo 
possano ridursi « toutes les combinaisons de la strategie ». 

Quali possano essere i criterii od i principii strategici che il 19° secolo 
ha lasciato in eredità al 20° lo vedremo dopo di avere dato uno sguardo 
alle applicazioni del pensiero strategico nelle guerre, onde confortare col- 
l'esperienza le deduzioni che i principali scrittori posero a base delle loro 
teorie. 

Possiamo però fin d' ora stabilire che l'evoluzione del pensiero stra- 
tegico navale, quale risulta dalle opere delle tre categorie considerate, fu 
assai limitata, che essa si iniziò soltanto nell'ultimo quarto del secolo, che 
procedette senza orientazione e che non ha ancora dei punti sicuri d'orien- 
tamento cui riferire la sua evoluzione futura. 


Il secolo 19° fu assai meno battagliero dei suoi predecessori, e perciò, 
data la trasformazione degli ordinamenti navali e la scarsa esperienza 
della guerra vi è assai poca probabilità di trovare valido appoggio alla mal- 
sicura teoria. 

Tralasciando gli avvenimenti di minore importanza e le operazioni 
coloniali, che offrirebbero nessun insegnamento speciale, possiamo riassu- 
mere nel seguente quadro le guerre del 19° secolo. 

Guerra Napoleonica (1800-1814) — Guerra d'indipendenza della Gre- 
cia (1821-1827) — Guerra turco-russa (1828-1829) — Spedizione d'Algeri 
(1830) — Guerra turco-egizia (1833) — Campagna del Messico (1838) — 
2° Guerra turco-egizia nella Siria (1839-40) — Guerra anglo-cinese (1840- 
42) — Guerra austro-italica (1848-49) — Guerra dano-germanica (1848- 
49) — Guerra della Crimea (1853-56) — Guerra anglo-franco-cinese (1857- 
60) — Guerra d'indipendenza dell'Italia (1839-60) — Guerra del Messico 
(1861-62) — Guerra di Secessione Americana (1861-1864) — 2® Guerra 
dano-germanica (1864) — Guerra del Paraguai contro l'Argentina ed il 
Brasile (1865-1870) — Guerra d'indipendenza italiana (1866) — Guerra 
ispano-peruana (1865-66) — Guerra franco-prussiana (1870-71) — Guerra 
turco-russa (1877-78) — Guerra cilo-peruana (1879-80) — Occupazione 
inglese dell'Egitto (1882) — Guerra del Tonkino (1884) — Guerra civile 
nel Chili (1891) — Campagna di Tel-el-kebir (1892) — Guerra cino- 
giapponese (1894-95) — Guerra Eritrea (1895-96) — Guerra turco-greca 
(1897) — Guerra ispano-americana (1898) —- Guerra anglo-boera (1900). 

Le guerre della prima metà del secolo furono combattute con navi 
a vela, con qualche sussidio di piroscafi, e perciò ricadono nel periodo 
velico. 

Le guerre della 2* metà del secolo offrono, quale più quale meno, 
qualche interesse dal punto di vista della direttività strategica e perciò, 
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s:nza sfoggio di critica, esporremo gli insegnamenti che emergono con 
evidenza dalle principali campagne di guerra. 

Guerra di Crimea. (1853-1856). — L'esame critico di questa guerra, 
precedentemente compiuto, ! permette di formulare, per la parte strate- 
gica, i seguenti principii: 

1. Il dominio assoluto del mare concede agli eserciti una capacità di 
operazioni anche superiore a quella che loro conferivano le armate del 
periodo velico. 

2. Una buona base d’operazione marittima offre sempre agli eser- 
citi maggiore garanzia di successo e di sicurezza di una base continentale. 

3. Le armate debbono avere caratteri nautici e militari adeguati 
alle condizioni idrografiche e difensive dei teatri d'operazione, senza di 
che rimangono spesso inefficaci e superflue. 

4. Il blocco non contrastato di una estesa costiera, come quella del 
Mar Nero e del Baltico, produce effetti di esaurimento anche maggiori 
di quelli che si ottennero durante il periodo velico. 

5. La possibilità di grandi diversioni e traslazione di basi d'ope- 
razione, consentita dal dominio navale, paralizza sempre grandi forze ter- 
ritoriali in teatri lontani da quelli ove si svolge la guerra. 

6. Le grandi operazioni di sbarco su spiagge indifese sono facili e 
sicure, anche quando non concorrano tutte le circostanze favorevoli. 

7. L'efficienza relativa delle fortificazioni e delle navi non fu con 
sufficiente approssimazione determinata, ma si può ritenere: 

a) che negli attacchi di viva forza le navi che costituiscono le 
armate sono spesso inefficaci se non operano per sorpresa ; 

b) che il bombardamento a distanza è l'azione più efficace ed è 
indispensabile per preparare l'attacco intensivo : 

c) che per l'attacco intensivo e sistematico occorrono navi spe- 
ciali appositamente preparate; 

d) che un'armata non può forzare senza grandi sagrifizi posizioni 
forti per difese e condizioni idrografiche. 

8. La distruzione vandalica a scopo di panico continua a dimostrarsi 
spesso irresolutiva, ed a rivelare I incapacità di conseguire militarmente 
i principali obbiettivi. 

9. L'influenza storica del potere navale può essere minima, anche 
quando gli etfetti di questo potere sulle operazioni degli eserciti possano 
essere grandissimi. 

10. Le alleanze non consentono mai I intera utilizzazione del po- 
tere continentale e marittimo. _ 

Guerra di secessione Americana. (1861-1864). — È assai difficile 
condensare in pochi aforismi gli insegnamenti di una campagna conti- 
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nentale e marittima durata quasi quattro anni e svoltasi sopra vari teatri 
di guerra di grande estensione e di dissimili caratteristiche militari. 

L` importanza delle ‘operazioni fluviali richiederebbe la determinazione 
dei principii fondamentali strategici che le riguardano, ma poichè questi 
principi? sono piuttosto collegati colla strategia continentale anzichè con 
quella navale, così ci limiteremo a quelle considerazioni che riguardano 
questa e non quella. 

Ai criterii strategici che deducemmo dalla guerra di Crimea possiamo 
aggiungere la seguente serie di aforismi: 

l. Le armate a vapore hanno grande attituline alla cooperazione 
continentale e marittimi, tanto costiera che fluviale, ed il dominio del 
mare può guarantire la vittoria finale ad cnta di insuccessi iniziali ; 

2. Il dominio del mare, debolmente contrastato, viene quasi sem- 
pre conseguito dal belligerante che ha maggiore capacità industriale e 
marittima ; 

3. Le operazioni spicciolate e scucite, anche se eroiche, non con- 
seguono risultati permanenti, se non giungono ad intaccare profondamente 
la solidità dell'armata nemica ; 

4. La corsa, esercitata da navi singole non sostenute da forti re- 
parti delle armate, ad onta di parziali successi, non ha effetti sensibili sulla 
direttività e risoluzione della guerra ; 

5. Il blocco eftettivo di una estesa costiera richiede enormi mezzi, 
ed in tali casi è diflicile impedire in modo assolnto la violazione del blocco. 

6. La corsa più che dall'azione estensiva del blocco viene paraliz- 
zata dalle condizioni generali della guerra; 

7. Per escludere localmente I’ infrazione del blocco questo deve as- 
sumere l'intensità dell'assedio ; 

8. Il blocco mobile di perlustrazione costiera, contro il cabotaggio, 
è un grande mezzo desaurimento, quando la situazione militare lo con- 
sente; 

9. Il compito eifettivo costiero di una Squadra, non dotata di ca- 
ratteristiche adeguate all'attacco di fortificazioni, è quello di isolarle gi- 
randole, per terra o per mare, onde non compromettere, senza adeguato 
compenso, la propria esistenza ; 

10. L’ espugnazione brillante di alcune fortificazioni, può essere 
gloriosa, ma essa non intirma la legge generale sopra enunciata ; 

11. Un vasto teatro di guerra dotato di grandi risorse, implica quasi 
sempre un lungo periodo di coniiitto ; 

12, In una guerra civile l'armata agisce quasi sempre con mag- 
giore risolutezza, fisica e morale, degli eserciti. 

Guerra U indipendenza italiana (1866). — Questa guerra che per 
la proporzione delle forze e per la ristrettezza del teatro delle operazioni 
poteva offrire importanti insegnamenti strategici, relativi alla lotta per il 
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dominio del mare, non offre invece che pochi insegnamenti di carattere 
piuttosto morale che strategico, che si collegano però colla direttività della 
guerra. 

I principali aforismi, proprii di questo conflitto, parrebbero essere .i 
seguenti : 

1. Il dominio del mare, quando può essere fortemente contrastato, 
non è sempre conseguibile. Ciò dipende però piuttosto dalla insuflicienza 
direttiva anzichè da insufficienza materiale ; 

2. L'energia del comando può esplicarsi vittoriosamente, per pro- 
pria virtù, anche quando fanno difetto elementi disgiuntivi, quali la ve- 
locità o le condizioni geografiche, strategicamente utilizzabili nella difesa 
per contrastare, contro forze superiori, il dominio del mare ; 

3. L' inerzia e l ignavia del comando trascinano ad imprese s2- 
condarie, rinunciando al conseguimento degli obbiettivi principali ; 

4. Le imprese secondarie, quando il dominio del mare non è con- 
seguito, debbono essere condotte in modo da potere sempre affrontare 
vittoriosamente l'armata nemica; 

5, L'esplorazione strategica deve potere guarantire l'armata da 
qualsiasi sorpresa per parte del nemico ; 

G. Una cattiva base d’operazione è sempre soggetta a minaccie 
che, anche se non attuate, sono poco giovevoli al prestigio delle armi; 

7. L'armata che opera nell'Adriatico deve avere la sua base d'ope- 
razione sulla costiera orientale ; 

8. L'entusiasmo nazionale, caratteristico della razza latina, non na 
compensare l'impreparazione militare o l'insutticienza direttiva in una 
guerra regolarmente combattuta ; 

9. La millanteria militare è un pessimo indice della forza morale 
di un'armata; 

10. L'influenza politica, in qualunque modo esplicata, è sempre 
perturbatrice della direttività militare. 

Guerra Franco-Prussiana (1870-71). — Questo conflitto fu gene- 
ralmente considerato privo d' interesse marittimo, per l inattività otten- 
siva cui fu costretta la splendida ed ultrapotente armata francese. 

Se questa guerra fu deficiente di risultati militari marittimi, non de- 
vesi però concludere che essa non porga alla teorica strategica qualche 
insegnamento prezioso, di carattere negativo, a convalidazione e controllo 
di quelli positivi. 

I principali criterii d'indole strategica parrebbero essere i sani 

l. Il dominio assoluto del mare può essere ineflicace militarmente 
quando uno dei belligeranti sia superficialmente ed internamente quasi 
invulnerabile ; 

2. L'invulnerabilità assoluta giustifica completamente la rinuncia ad 
ogni lotta sul mare; 
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3. L' invulnerabilità parziale e limitata a talune offensive, quale 
sarebbe la condizione della attuale Germania, non esclude la convenienza 
di una speciale difesa mobile per contrastare il pieno dominio del ne- 
mico ; 

4. L'armata offensiva deve avere caratteristiche adeguate al suo 
còmpito, non essendo sempre possibile, come avvenne qualche volta, ap- 
prestare mezzi speciali durante il periodo della guerra ; 

5. Le truppecolle quali s'intende operare una diversione strategica 
devono essere in eccedenza ai bisogni del principale teatro della guerra 
per tutto il tempo necessario a sviluppare la minaccia diversiva, senza 
di che si corrono pericoli gravissimi ; 

6. L'inefficienza militare di un'armata, nel teatro della guerra, non 
esclude la sua efficienza politica e coloniale ; 

7. La corsa tentata con scarsi mezzi e senza sicure basi di riap- 
provigionamento ha nessuna efficienza e serietà militare. 

Guerra Cino-Giapponese (1894-95). — L'intimo collegamento delle 
operazioni degli eserciti e delle armate esige qualche schiarimento sulla 
direttivita generale, senza di che i principii strategici che si possono de- 
durre potrebbero essere erroneamente interpretati. 

Il largo esame critico di questa guerra, già svolta in una opera !, 
precedentemente pubblicata, ci condusse a concludere che la diretti- 
vità generale non corrispose nel modo più perfetto all'indole continentale- 
marittima del conflitto. 

Gli obbiettivi principali dovevano essere : 

l. II dominio assoluto del mare; 

2. L'occupazione della penisola di Liaotung per concentrare l'in- 
tero corpo d'operazione; 

3. La minaccia sopra Pekino. 

Il secondo obbiettivo poteva forse essere superfluo se il Giappone 
avesse avuto pronto, all'apertura delle ostilità, un corpo di spedizione suf- 
ficiente a sostenere la lotta contro gli eserciti cinesi che si sarebbero 
concentrati, ma poichè ciò non fu possibile, così l’ occupazione iniziale 
della penisola estrema del Liaotung e di Port-Hartur diveniva indispen- 
sabile. 

Gli errori commessi dal Giappone furono quindi i seguenti: 

1. Non avere subito compreso tutta l’importanza del dominio del 
mare ; 

2. Non avere un'idea esatta di ciò che si proponeva di ottenere, 
mirando prima alla Corea che era realmente un obbiettivo secondario ; 

3. Avere speso un anno in operazioni iniziali, splendide tatticamente, 
ma strategicamente irresolutive. 


* MAHAN ET CALLWELL, 1899. 
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Queste tre cause impressero alla guerra quel procedimento squilibrato 
che certo si evitava se il piano delle operazioni avesse considerato Pe- 
kino come obbiettivo unico ed immediato. 

Premesse queste brevi considerazioni, le quali spiegano alcuni ap- 
prezzamenti che andiamo ad esporre, procediamo a formulare gli afo- 
rismi di questa caratteristica guerra. 

I principali insegnamenti strategici sono i seguenti: 

1. Quando la risoluzione di una guerra continentale-marittima di- 
pende dal dominio del mare, è questo il primo obbiettivo da conseguirsi 
con tutti i mezzi, provocando l’armata nemica a battaglia ; 

2. Il blocco effettivo è sempre una garanzia insufficiente se la fiotta 
nemica non è stata chiusa ed ostruita permanentemente in un porto; 

3. Quanto più è prolungata la lotta pel dominio, tanto meno riso- 
lutiva è la guerra territoriale nel suo procedimento, se l’ obbiettivo ul- 
timo dipende da questo dominio del mare ; 

4. Le operazioni spicciolate di sbarco in una grande guerra rive- 
lano una insufficiente preparazione od una imperfetta direttività ; 

5. Una flotta anche inferiore può mantenersi in istato poten- 
ziale lungamente se ha qualità strategiche e buone basi d’operazione cui 
appoggiarsi ; 

6. Quando la flotta non ha qualità strategiche superiori e sicure 
basi d'operazione non può giovarsi dello stato potenziale, e deve prepa- 
rarsi invece per la battaglia risolutiva ; 

7. L'armata che si rassegna ad un còmpito passivo è condannata 
a perire; 

8. La velocità è la principale funzione strategica e tattica, ma la 
sua efficienza è determinata dal coefficiente della forza navale; 

9. Una buona ripartizione in squadre delle navi di una armata è 
una prima garanzia di successo ; 

10. La questione della omogeneità o dell'equilibrio tattico deve sem- 
pre subordinarsi alla condizione strategica della velocità; 

11. La cooperazione dei reparti dell'esercito nell'azione costiera di- 
venta sempre più necessaria ; 

12. Le piazze marittime facilmente dominabili o facilmente espugna- 
bili da truppe occasionalmente sbarcate non sono basi d'operazione 0p- 
portune per una flotta in potenziale. 

Guerra Ispano-Americana (1898). — L'indole insulare di questa 
guerra, la vastità e varietà dei teatri d'operazione, il sufficiente equili- 
brio delle forze navali, (on paper) che si potevano mobilizzare, le di- 
stinte caratteristiche di queste forze navali e la loro attitudine al còm- 
pito principale, la correlazione territoriale e marittima, la guerriglia, 
l'insurrezione..... tutto insomma lasciava credere ad una complessità di 
operazioni dalle quali dovevano derivarne insegnamenti abbondanti © 


preziosi. 
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Lo sviluppo iniziale del conflitto dimostrò subito l'impossibilità di un 
eflicace impiego delle forze navali spagnuole e perciò la improbabilita di 
un intenso e duraturo conflitto. 

Lo studio di questa guerra, svolto ! in due opere precedentemente 
pubblicate, premette di procedere con sicurezza alla determinazione dei 
principali criteriii strategici che emergono dal conflitto, tralasciando, per 
non ripetere cose già dette, tutto ciò che riguarda l’azione costiera, gli 
sbarchi, la cooperazione degli eserciti..... . 

Premesso che gli obbiettivi principali ed assoluti della guerra, nei due 
teatri delle operazioni, erano: 

1. Il dominio del mare; 

2. L'esaurimento delle isole ; 

procediamo ad esporre i principali aforismi che, salvo errore, sareb- 
bero i seguenti: 

l. La guerra insulare si risolve principalmente col blocco gene- 
rale e coll'esaurimento, senza escludere però operazioni combinate del- 
l'esercito coll'armata ; 

2. L'obbiettivo principale deve sempre avere la precedenza sugli 
obbiettivi secondarii, se questi non sono indispensabili a preparare il con- 
seguimento di quello ; 

3. Quando esistono due distinti ed indipendenti teatri della guerra, 
uno si può sempre considerare principale e l'altro secondario ; 

4. Le operazioni nel teatro secondario debbono subordinarsi a quelle 
del teatro principale; 

5. La risoluzione principale implica quasi sempre quella secondaria ; 

6. Lo sparpagliamento delle forze è quasi sempre un indice di cat- 
tiva preparazione e direttività della guerra; 

7. Il frazionamento delle forze mobili può essere utile quando ri- 
mane sempre assicurata la concentrazione eventuale ; 

8. L'insufficienza tattica o di combattimento non può essere com- 
pensata che strategicamente, in virtù di elementi disgiuntivi o di ecce- 
zionali energie militari ; 

9. Quando queste condizioni non sono soddisfatte vi è poca spe- 
ranza di contrastare utilmente il dominio del mare; 

10. Poco giova essere forti per terra quando la risoluzione del con- 
flitto può conseguirsi, in una guerra insulare, mediante il dominio del mare; 

11. Le forze territoriali possono riuscire più dannose che utili quando 
l'esaurimento insulare non può evitarsi; 

12. Il dominio del mare non può a lungo contrastarsi, contro un 
nemico preponderante, quando non si posseggono ottime basi d'operazione ; 


* Il Conflitto Ispano-Americano, 1898 — Insegnamenti del conflitto Ispano- 
Americano, 1900. 
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13. Le piazze di rifugio tendono ad immobilizzare le armate fino 
all'esaurimento od alla catastrofe ; 

14. Una forza navale difficilmente può espugnare coi proprii mezzi 
una piazza forte senza il concorso di un adeguato corpo di truppe; 

15. 11 corpo di truppe deve poter conseguire di slancio, e non per 
prolungato assedio, il proprio obbiettivo, altrimenti la guerra tende ad as- 
sumere carattere continentale ; 

16. Le armate tendono ad escludere semprepiù l'espugnazione e il 
forzamento delle piazze, ed a prediligere le modalità della lotta che sono 
proprie del dominio del mare; 

17. La guerriglia e l'insurrezione, se efficacemente alimentate, sono 
mezzi di rapido esaurimento insulare; 

18. Il carbone è l'elemento vitale della guerra per il dominio 
del mare; 

19. La ripartizione delle navi fra le squadre, in relazione agli ob- 
biettivi da conseguirsi, è condizione fondamentale di una efficace dire- 
zione strategica della guerra ; 

20. L'influenza della pubblica opinione sulla direttività mili- 
tare tende a divenire preponderante con etfetti perturbatori e risultati 
tunesti; 

21. La strategia della piazza, che assume come dogma il Vox 
populi, vor De non è una strategia militare ; 

22. Il militare deve giudicare e risolvere militarmente, lasciando 
all'uomo di Stato la decisione fra la ragione militare e quella della piazza ; 

23. L'educazione militare della nazione è la migliore garanzia di 
una stabile direttività della guerra ; 

24. Il conflitto fra la direzione politica e quella militare, fra l'alta 
gerarchia dell esercito e quella dell'armata è un indice infallibile della 
cattiva, direttività della guerra. 

Molti altri aforismi si potrebbero ancora formulare dagli insegnamenti 
di queste guerre, ma poichè l'indole di questo scritto non è analitica ma 
sintetica, crediamo cle le serie sovra espresse sieno sufficienti a deter- 
minare l'evoluzione del pensiero strategico. 


s 
ee 


Le sintesi riguardanti il pensiero strategico del periodo velico, che 
furono esposte nella 1* parte di questo scritto, ci saranno di guida per 
rintracciare parallelamente l'evoluzione teorico-pratica del pensiero mo- 
derno. 

Per generale consenso degli scrittori e per la larga esperienza di 
guerra, si può anzitutto affermare che le flotte moderne hanno la mas- 
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sima attitudine a tutte le modalità della guerra, quando siano dotate di 
adeguati caratteri, e che perciò sono uno strumento assai più perfetto in 
tutte le sue proprietà, esclusa soltanto l'autonomia, delle armate del pe- 
riodo velico. 

Ad onta di tali prerogative non è ancora pienamente dimostrato che 
le flotte a vapore, indipendentemente da ogni altra superiorità strate- 
gica che è loro dote esclusiva, possano impiegare, con uguale risultato, 
tutti i metodi di controllo navale delle armate del precedente periodo. 

Gli scrittori tecnici, nelle opere precedentemente elencate, ammet- 
tono che le flotte a vapore possano utilizzare la velocità superiore come 
elemento disgiuntivo per contendere il dominio del roare, ma l'esperienza 
non ha finora sanzionato questo principio. 

La guerra Ispano-Americana, data l'indole delle armate belligeranti, 
avrebbs potuto fare molta luce su questa questione, che le guerre pre- 
cedenti non avevano, per la loro indole e pei caratteri delle flotte, ri- 
solta; ma purtroppo le aspettative rimasero deluse, non avendo la Spa- 
gna utilizzata la superiorità strategica di cui era dotata parte della flotta, 

Nessuna esperienza avvalora dunque il criterio teorico e perciò que- 
sta importante questione rimane insoluta. 

L'utilizzazione difensiva delle condizioni geogratiche ed idrografiche, 
che ebbe dal Tromp e dal Ruyter esperimentale sanzione, non fu ancora 
particolarmente dimostrata dalle armate a vapore. 

Gli scrittori navali sono, su questa questione, assai meno espliciti che 
non su quella della velocità, 

L'utilizzazione dei vantaggi idrografici con forze mobili specializzate 
è generalmente ammessa, ma l’impiego e l'efficienza di queste flottiglie 
di guardacoste, piccoli o grandi, è ben lungi da permettere un apprez- 
zamento concreto. 

Le condizioni geogratiche di un bacino di operazioni navali, sono pure 
in generale considerate propizie all’ impiego difensivo delle armate, quando 
sieno preventivamente apprestate; ma anche in questo caso l'impiego delle 
forze e l'efficienza strategica delle posizioni non ebbero dagli scrittori al- 
cuna determinazione. 

L'esperienza poi delle guerre sopra elencate è assolutamente nega- 
tiva, quantunque non sieno mancate occasioni, come nelle guerre del 1866 
1870, 1804, 1898, di giovarsi difensivamente o delle condizioni geogratiche 
o di quelle idrografiche. | | 

La ragione di questa mancata esperienza consiste principalmente nella 
mancata preparazione delle fotte e dei teatri d' operazione, ed egli è certo 
che finchè non si avrà la preparazione dei mezzi, non si avrà l'applica- 
zione, anche parziale, dei sistemi strategici difensivi. 

Il metodo della concentrazione eventuale delle frazioni navali coope- 
ranti in uno stesso teatro della guerra, che ha tanta analogia col metodo, 
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strategico continentale, e che perciò dovrebbe trovare larga applicazione 
colle fiotte a vapore, fu appena superficialmente indicato dagli scrittori 
navali, e le guerre del 19° secolo non presentano, come quelle del pe- 
riodo remico, alcun caso di concentrazione strategica nella zona risolutiva. 

Questo metodo non è quindi teoricamente o praticamente affermato, 
e finchè faranno difetto le adeguate caratteristiche delle navi e dei teatri 
d’operazione è poco probabile che trovi, nelle guerre future, una speri- 
mentale sanzione. 

La gnerra fluviale, quella costiera, la correlazione continentale e ma- 
rittima ebbero la più larga sanzione teorica e pratica, onde si può rite- 
nere che i principii riguardanti queste modalità della guerra costituiscono 
già gli clementi della teorica, e possono formare una prima serie di pre- 
cetti applicabili nelle guerre moderne. 

La funzione delle armate, che nel periodo velico tendeva a separarsi 
da quella degli eserciti ed assumere caratteristiche esclusivamente navali, 
tende invece a riassumere le caratteristiche del periodo remico. 

Sarebbe assai difficile determinare, oggidi, quale e quanta possa es- 
sere in avvenire I immedesimazione dei due distinti fattori della guerra. 
I giudizi degli scrittori navali non collimano completamente, e l'esperienza 
compiuta non basta per determinare l evoluzione futura. 

Ritorneranno le flotte ad essere un semplice mezzo logistico-militare 
degli eserciti, o conserveranno esse la loro funzione speciale, tattica e 
strategica, nella guerra ? 

Il pensiero moderno esclude la possibilità di un ritorno alla unifica- 
zione tattica e strategica del periodo remico, ma non può escludere una 
evoluzione progressiva di tutte le funzioni che concorrono alla unità armo- 
nica della guerra. 

Le dissonanze, che erano disarmoniche nel periodo velico, si armo- 
nizzeranno nella istrumentazione della guerra. 

Una prima prova di questa evoluzione della funzione navale ci è data 
dalla possibilità di unificare la guerra navale, come lo dimostrano le due 
ultime guerre. 

La possibilità di portare a compimento un piano di guerra, procedendo 
sistematicamente d' obbiettivo in obbiettivo, come gli eserciti, ciò che non 
era concesso alle armate del periodo velico e nemmeno a quelle del pe- 
riodo remico, è un indice sicuro della evoluzione navale verso l unità 
armonica della guerra. 

Per tale ragione la strategia navale diverrà scienza, come quella 
territoriale, separandosi dalla tattica colla quale fu finora associata; I’ ele- 
mento militare si assimilerà completamente quello nautico che tende an- 
cora, presso alcune marine, a prevalere; l'analogia degli studii renderà 
facile ed intenso |’ affiatamento dell’ esercito e dell’armata, ed il senso 
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continentale e marittimo, che fu già repulsivo, tenderà a pala unifica- 
zione cui tendo la guerra. 

Concludendo, si può affermare che se l'evoluzione del pensiero stra- 
tegico nel XIX secolo non fu grande, specialmente nel campo navale, si 
ha però ragione di presagire che la strategia assurgerà quanto prima alla 
dignità di scienza navale. 


D. BONAMICO. 


LETTERE AL DIRETTORE 


Rapidi incrociatori di moderato dislocamento. 


Signor Direttore, 


Abbenché la relazione ufficiale delle prove di macchina ultimamente 
compiute dalla regia nave Agordat ancora non sia di pubblica ragione, 
la S. V. certamente gia conosce come non solo tali prove abbiano proceduto 
senza alcun menzionabile inconveniente, ma come, in fatto di sviluppo di 
forza, le cifre contrattuali sieno state facilmente superate con risultati non 
meno soddisfacenti riguardo alla velocita. 

Parrebbe adunque che — almeno sotto questo capitale aspetto — la 
nuova nostra nave (che, come è noto, sposta circa 1300 tonnellate, è lunga 
m. 87.60, larga m. 9.32, pesca a prora m. 3.03 eda poppa m. 4.25, ed è 
armata da 12 cannoni da 76 mm. e 2 tubi di lancio) possa, senz'altro, con- 
siderarsi come assai bene riuscita. 

Siccome tuttavia intorno al tipo che essa rappresenta non sono man- 
cate, nè mancano, presso di noi, interessanti discussioni, non sarà forse 
discaro ai lettori della Rivista che questa richiami la loro attenzione 
sopra un notevole articolo testé pubblicato dal contrammiraglio inglese 
C. P. Fitz Gerald nella Empire Revue (fascicolo di febbraio 1901) ed in- 
titolato Qur Naval Strength, nel quale il chiaro autore mette a confronto 
le attuali condizioni della marina inglese con quelle delle marine estere 
specialmente in fatto di incrociatori di 2* e 3* classe, comprendendo fra 
questi ultimi anche i nostri Agordat e Coatit. Egli cita, a proposito 
di questo importante argomento, il parere di un altro autorevolissimo 
ammiraglio inglese, già Lord dell’ Ammiragliato e Comandante in Capo 
la Squadra del Mediterraneo, Sir John Hopkins, il quale, in una sua recente 
lettura alla Royal United Service Institution, poneva in evidenza come 
l'Inghilterra, in questi ultimi dieci anni, non abbia conseguito alcun reale 
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progresso nella velocità dei suoi incrociatori di tali classi, mentre parecchie 
nazioni estere l'anno oltrepassata. 

« Dieci anni or sono — scrive a sua volta l'ammiraglio Fitz Gerald — 
« a noi bastava una velocità sul miglio misurato di nodi 19.5 o 20 per i no- 
« stri incrociatori di seconda e terzaclasse e delle medesime velocità ci con- 
« tentiamo oggi. Ora è ovvio che in qualsiasi gara di corsa se uno dei 
« competitori rimane fermo per dieci anni, gli altri gli passeranno innanzi ; 
« e questo è il caso nostro. Non solamente si stanno costruendo nei can- 
« tieri privati inglesi, e per conto di marine estere, molti incrociatori di 
« 2* classe da 23 nodi, ma già più d'uno ne fu varato e si trova in ar- 
< mamento. È vero che anche la marina nostra sta costruendo otto grossi 
« © potenti incrociatori (tipi Dracke e Kent) da 23 nodi ed altri si di- 
< spone a costruirne, ma è rispetto agli incrociatori piccoli che essa non 
« si trova all'altezza dei tempi. E ciò è molto grave. 

« Ecco una lista di incrociatori da 22 nodi ed oltre, oggi posseduti 
« da varie potenze estere: 


—-— —” 
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Dislo- 


š Velocità LUOGO DATA 
NAVI a nodi di costruzione del varo 
REPUBBLICA ARGENTINA. 
Buenos Ayres. . . .. +. 4780 23-2 Elswick 1595 
Nueva de Julio. RO ee 3570 22-7 Id. 1892 
25 ce Mayo. ..... . 3200 22-4 Id. 1390 
Cite. 
Blinco Encalada . . . e. 4100 99-7 Id. 1893 
Cin. 
Hai-Chi e . ° e e ° . e 4300 21- Id. 1893 
Hai-Tien e . . e ° e e ° 4300 g 24-1 Id. 1$97 
FRANCIA. 
Jurien de la Gravière . . . 5605 23- Lorient ]379 
ITALIA. 
Awordat . è. «© © + o ù 1313 23- Castellammare 1593 
Coatit e e e e . . e e e 1313 23- Id. 1899 
GIAPPONE. 
Chitose i . ue È d'a 4760 22-5 San Francisco 1893 
Rasagi . +. 0. 0 0. 5416 22-5 Filadelfia 1:97 
Takasavo . . è o s eœ 4160 23- Elswick 1397 
Yoshino a. do e è è è à 4189 23- Id. 1802 
PORTOGALLO. 
Don Carlos . . e.. è o 4100 22- Id. 1803 
Russia. 
Askold o... ew e tw ew à 6000 23- Kiel 1600 
Bogatyr +. + e s s è 4&4 6600 23- Stettino 
Novik . . e . . e . . e 3000 25- Elbing 


Waryag . 2... ee - 63560 23- Filadelfia 1399 
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« Tutti questi incrociatori, eccetto due fra i russi, già stanno in mare 
« mentre molti altri se ne trovano in costruzione. Quasi tutti hanno fatto 
« le loro prove raggiungendo le velocità per essi progettata, e sono, per 
« il loro dislocamento, potentemente armati e largamente forniti di com- 
« bustibile. Io non ho tenuto conto di alcuna nave al disopra delle 7000 ton-- 
« nellate o al disotto delle 1000. Di quest'ultima classe noi ne abbiamo 
« molte, della categoria dei cosidetti destroyers, ma i destroyers non sono 
« atti, sotto alcun aspetto, a disimpegnare gli obblighi spettanti agli incro— 
« ciatori di 2* e 3° classe. . 

« La marina brittannica non ha oggi in mare alcun incrociatore di 2* 
« e 3* classe che superi i 20 nodi di velocità, nè risulta che alcuno ne 
« abbia in costruzione o in progetto. Si potrebbe domandare per quali 
« scopi ci occorrono incrociatori di 2* e 3* classse dotati di alte velocità 
« (22 nodi ed oltre). Essi ci occorrono per fare la guardia ai porti ne- 
« mici. Generalmente si ammette che bloccare i porti nemici con navi da 
« battaglia non è più oggigiorno operazione possibile per motivo delle tor- 
« pediniere, dei battelli sottomarini ed altre consimili male invenzioni : 
« sarà dunque necessario adoprare per questo servizio navi da crociera 
« molto veloci, cioè incrociatori di 2" e 3* classe. I destroyérs, quantunque 
« abbiano buona velocità in acque tranquille, sarebbero incapaci di disim- 
« pegnare tale ufticio, nè potrebbero all'uopo essere adoprati i nostri grandi 
« e costosi incrociatori di 1* classe, quand’ anche ne avessimo parecchi 
« più che non ne abbiamo. 

« Molto opportunamente l'ammirazlio Hopkins, nella sua lettera, do- 
« mandava che cosa accadrebbe dei nostri incrociatori di 2* classe da 20 
« nodi quando, trovandosi essi in crociera davanti ad un porto nemico con- 
« tenente incrociatori da 23 nodi di rispettabile dislocamento e potente- 
« mente armati, questi ultimi, uscendone una mattina per tempo, si get- 
« tassero sui loro guardiani. 

« La risposta è che, senza fallo, i guardiani sarebbero catturati o di- 
« strutti dai guardati. . 

« A noi occorre un considerevole numero di navi da 4000 o 5000 ton- 
« nellate con una velocità di 24 o 25 nodi almeno. Gli altri requisiti deb- 
« bono, per queste navi, essere sacrificati alla velocità. Non può riuscire 
« diflicile costruire simili navi perchè, come più sopra fu esposto, Elswick 
« ha già prodotto due navi da 4300 tonnellate e 24 nodi di velocità ed 
« Elbing ne sta costruendo una per il governo russo di 3000 tonnellate 
« e 25 nodi di velocità. Nella costruzione di quest'ultima nave ogni altro 
« usuale requisito ha dovuto indubbiamente essere sacrificato a quello della 
« velocità. Ma questo è proprio il punto da raggiungere; è necessario che 
« i nostri esploratori abbiano velocità essenzialmente alte per trovarsi in 
« grado di scoprire il nemico e recarne notizie senza essere catturati; al- 
« trimenti non servono a nulla. Ma quale è la nostra condizione a questo 
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« riguardo? I nostri esploratori, cioè i piccoli incrociatori della classe P 
« (tipo Pelorus, Pioneer, Pomona) da circa 2000 tonnellate hanno sola- 
« mente una velocità nominale di 20 nodi in acque tranquille ed il loro ar- 
« mamento non è certo potente in confronto a quello delle navi costruite 
« all’estero, o ad Elswick per conto di qualche governo estero ». 

Fin qui l'ammiraglio Fitz Gerald. 

Non mi assumerò certamente io, signor Direttore, di discutere in questa 
mia lettera le idee da lui enunciate, e tanto meno in quantochè esse con- 
cernono sopratutto il caso speciale della marina inglese. Ogni lettore potrà, 
tar ciò quanto e meglio di me, per suo proprio conto. Io solamente mi 
permetterò di notare: 

Che quantunque i presumibili compiti della nostra flotta in caso di 
guerra sieno da ritenersi notevolmente diversi da quelli della flotta in- 
glese in eguale eventualità, nè certamente a noi convenga sotto alcun 
aspetto, nè guerresco nè finanziario, di costruire incrociatori da 4000 0 5000 
tonnellate, del tipo di quelli che l'ammiraglio Fitz Gerald domanda per la 
flotta inglese, la flotta nostra, non meno dell'inglese, o di qualsivoglia altra, 
abbisogna di esploratori rapidi di moderato dislocamento atti a soddisfare 
nel miglior modo, e con qualunque tempo, ai servizi dell’ esplorazione 
e delle comunicazioni; 

Che quantunque non sia da mettere in dubbio la capacità dei nostri can- 
tieri di facilmente costruire — salvo, bene inteso, un proporzionato aumento 
di dislocamento e di spesa, ma rimanendo, rispetto al dislocamento, sempre 
molto al disotto delle 4000 o 5000 tonnellate — esploratori più veloci dello 
Agordat e del Coatit, queste nostre modeste navi, con i loro abbondanti 
23 nodi di cammino, già tengono un bel posto fra le congeneri di tutte 
le nazioni ed, anche tali quali sono, potrebbero indubbiamente renderci, 
in tempo di guerra, preziosi servigi. 

Gradisca, signor Direttore, i sensi della mia massima considera- 
zione. 

Napoli, 15 marzo 1901. 


Devotissimo 


EMILIO PRASCA 
Capitano di fregata. 
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Su di un problema di cinematica navale. 


Signor Direttore, 


In un interessante articolo comparso nel fascicolo di marzo 1901 della 
Rivista Marittima, il tenente di vascello sig. Tonta ha risolto il seguente 
problema : 

Determinare gli spostamenti assoluti e relativi di due navi A e B 
che si muovono con velocità Va e Vs e che si rilevano rispettivamente 
Secondo gli angoli costanti « e 0. 

È assai ingegnoso il modo con il quale il collega Tonta giunge alla 
determinazione degli spostamenti assoluti. Ma per ciò che riguarda gli 
spostamenti relativi a me pare che il problema stesso sia stato più sempli- 
cemente risolto nel Capitolo II dello studio La velocità nella tattica na- 
vale (ctr. Riv. marittima, fascicolo di gennaio 1900, pag. 48). 

Allora accennai pure che la formula resultante, la quale dà le varia- 
zioni di distanza fra A e B, fu riportata dal Tenente di Vascello signor 
Tournier nella Revue Maritime di agosto 1896, dicendola ricavata dal 
sig. Villaret, senza però esporre il metodo seguito per la deduzione, onde 
stimai opportuno indicarne uno, che forse la il merito di essere brevissimo. 

La formula, su cui il sig. Tonta richiama, molto a proposito, latten- 
zione degli studiosi di cinematica, è invero assai utile; ne può essere prova 
il largo impiego che di essa feci nello studio già citato e nell'altro Sui 
fondamenti della tattica navale. 

Per la manovra a distanza costante non mi sembra però conveniente 
la sostituzione dell’ indicatore cinematico col cerchio riduttore proposto 
dal sig. Tonta. Fin nel fascicolo di dicembre 1897 della Rivista Marit- 
tuna notai che l'angolo x a ciò necessario può ottenersi mediante un 


r 


, . V 
grafometro ed una tabella a due entrate avente per argomenti T. e 4. 
B 


Ma l'indicatore fu ideato per evitare il calcolo del rapporto di velocità 
riunendo le operazioni. 

Del resto non è facile mantenere la distanza costante se l'indicatore 
non è posto superiormente ad una ruota di timone orizzontale; ciò è risultato 
chiaramente dagli esperimenti compiuti sulla r. n. Sardegna; con lin- 
dicatore cinematico in tal modo situato si ha conveniente divisione e 

simultaneità del lavoro fra l’'utticiale addetto all istrumento ed il timo- 
—niere. Quando l'angolo 9 è variabile, questa simultaneità non può otte- 
nersi col cerchio riduttore proposto dal sig. Tonta, che deve ritenersi però 
geniale ed utile ripiego quando non si possiede l indicatore cinematico. 
R. Nave Sardegna, 25 marzo 100]. 
RoMEO BERNOTTI 
Tenente di Vascello. 


Controtorpediniera italiana “ LAMPO ,, 
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INFORMAZIONI E NOTIZIE 


MARINA MILITARE. 


ATSTRIAA — Notizie sulle nuove costruzioni. — Le due corazzate ZI, 
III., del tipo Habsburg, in costruzione a Trieste, hanno ricevuto il nome 
di Arpad e Babenberg. 

Di queste navi e del prototipo Habsburg abbiamo detto nel fasci- 
colo di ottobre, a pag. 117 e seguenti. 


DAMMARCA. — Prove di macchina della corazzata Herluf Trolle.- 
La piccola corazzata Herluf Trolle,*! della quale annunciammo il varo 
nel fascicolo di ottobe 1899, pag. 99, ha eseguito le prove di macchina 
con uno sviluppo di potenza di 3170 cavalli. La velocità raggiunta fu 
di 14.6 nodi e con 4399 cavalli, si ottennero 15.65 nodi, velocità di poco 
inferiore, cioè, alla presunta. 

Una nave simile, non ancora nominata, trovasi attualmente in costru 
zione (Vedi fascicolo di dicembre 1900, pag. 511). 


FRANCIA. — Le nuove costruzioni per Panno finanziario 1901-902 - 
Costruzione delle corazzate Kepublique e Patrie e delle controtor- 
pediniere Francisque e Sabre - Varo dell’ incrociatore corazzato 
Desaix e della torpediniera di alto mare Simoun - Notizie sulle prove 
di macchina della corazzata Jena - Esperimenti di telegrafia senza 
fili - Aumento del quadro organico degli ufficiali di Stato Maggiore e 
degli ufficiali Macchinisti - Trasporto Loiret - Perdita della torpe- 
diniera 91. — Nell'anno finanziario 1901-1902, giusta quanto stabilisce il 


t 83 m. di lunghezza, 15 di larghezza, 4.90 di immersione, 3470 tonnellat> 
di dislocamento; macchine di 4209 cavalli, 16 nodi; cintura corazzata di 22 c. m., 
torri di 19 c. m., casamatte di 15 c. m.; 2 cannoni di 24 cm. in due torri, 4 di 
152 mm. in casamatte, 10 di 57 mm., 3 lanciasiluri subacquei, 
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programma navale, (vedi fascicolo di luglio, ottobre, novembre 1900, ri- 
spettivamente a pag. 88, 124, 288) dovrà essere iniziata la costruzione di 
due corazzate, (A 8, A 10), un incrociatore corazzato (C. 18), dieci contro- 
torpediniere (M,, a M,,), otto sottomarini (da Q,, a Q,,). Le due corazzate, 
delle quali diamo più innanzi diffuse notizie, saranno costruite una nell’ar- 
senale di Brest, sullo scalo che sarà lasciato libero dall’ incrociatore 
corazzato Leon Gambetta, l'altra dall'industria privata. 

L` incrociatore corazzato si chiamerà Victor Hugo e verrà costruito 
a Tolone. Come tipo sarà perfettamente simile al Leon Gambetta e Jules 
Ferry, descritto nel fascicolo di luglio 1900 a pag. 89. ! 

Delle 10 controtorpediniere, tipo Normand, due, M,, e May, verranno 
costruite nell'arsenale di Rochefort e le altre 8 da M,, a M,, dallindu- 
stria privata. 

I sottomarini, del tipo Narval migliorato, saranno costruiti sei a 
Tolone, Q,; & Q, e due a Rochefort. Q is 0 Qi. 


Le due corazzate si chiameranno Republique e Patrie e avranno le 
secuenti principali caratteristiche: lunghezza m. 133.80, larghezza m. 24.25, 
immersione massima m. 8.37, dislocamento 14865 tonnellate. 

L'armamento sarà costituito da 4 cannoni di 305 mm. accoppiati in 
due torri, disposte una a poppa e l'altra a prora, sul piano diametrale 
della nave: 18 cannoni di 164 mm., dei quali 12 allogati entro sei torri 
e 6 in altrettante casamatte, 26 cannoni di 47 mm. 2 di 37 mm., 5 lan- 
ciasiluri, di cui due subaquei. 

La protezione sarà assicurata da cintura corazzata completa, grossa 
300 mm. al mezzo; da un ponte corazzato di 70 mm., che si inserirà a 
murata in corrispondenza del canto interiore della cintura, e da un ponte 
paraschegge, all altezza del canto superiore della cintura stessa, grosso 
o6 mm. 

Nella parte prodiera, i fianchi, al disopra della cintura, saranno di- 
fesi da una sottile corazza grossa 80 mm. 

Le torri delle grosse artiglierie, saranno protette con corazze di 
320 mm. e quella dei pezzi di medio calibro e le casamatte saranno di- 
fese da corazze di 140 mm. 

L'apparato motore si comporrà di tre macchine verticali, a triplice 
espansione, della potenza complessiva di 17 475 cavalli, alimentate da cal- 
daie a tubi d'acqua ; la velocità presunta è di 18 nodi: la dotazione mas- 
sima di carbone sarà di 1825 tonnellate e si conta che essa assicuri un 


t Lunghezza in. 147, larchezza m. 22, immersione m. 8.20, dislocamento 12660 
tonn.: 3 macchine della potenza complessiva di 27500 cav., velocià 21 nodi, prov- 
vigione massima di carbone 2100 tonn; cintura corazzata completa, ponte co- 
razzato : 4 cannoni di 194 mm. in due torri, 16 di 165 mm., 22 di 47 mm, 5 
lanciasiluri dei quali 2 subacquei. 
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raggio di azione di 8390 miglia a 10 nodi e di 1880 miglia alla velocità 
massima. 

Confrontando queste notizie con quelle date nel fascicolo di luglio 1900, 
a pagine 87 e 88, sembrerebbe che i piani delle navi avessero subito qual- 
che variante nell’armamento, sarebbero cioè stati aumentati due pezzi di 
164 mm. in casamatte e soppressi gli 8 cannoni di 100 mm., e parrebbe 
altresì che fosse stata ridotta la protezione dei fianchi, limitandola alla sola 
parte prodiera della nave. 

Se le cose stanno effettivamente in questi termini, la moditicazione 
avvenuta nell'armamento ci sembra opportuna, perchè, secondo noi, è sem- 
pre savia misura diminuire sulle navi il numero dei calibri dei cannoni; 
ci riesce invece difficile capire la limitazione della corazzatura delle mu- 
rate, limitazione che costituirebbe un passo addietro rispetto al ciclo delle 
nuove costruzioni francesi, che con I Jena, il Suffren e V Henri IV, 
aveva eliminato I’ inconveniente, ripetuto in tutte le corazzate francesi, 
della discontinuità di protezione tra la cintura e gli impianti delle arti- 
glierie principali e medie. E a questo proposito ricordiamo quanto su questo 
argomento già avemmo occasione di scrivere nel su citato fascicolo di 
luglio. 


Nell'arsenale di Rochefort è stata iniziata la costruzione delle contro- 
torpediniere, M,, e M., alle quali sono stati imposti in nomi di Fran- 
cisque e Sabre. 

Le loro caratteristiche sono : lunghezza m. 56, larghezza m. 5.00, im- 
mersione m. 3, dislocamento 303 tonnellate ; 1 cannone di 65 mm. 9 di 
47 min. 2 lanciasiluri, macchine capaci di sviluppare 4800 cavalli com- 
plessivamente e imprimere la velocità di 56 nodi; dotazione di carbone 
38 tonnellate. 


Il 21 marzo è stato varato, a Saint-Nazaire, l incrociatore Desair, 
simile al Kleber, ancora sullo scalo, e al Dupleix, già varato e descritto 
a pag. 132 del fascicolo di aprile 1900. 

Il Desaix è lungo 130 metri, largo m. 17.88, immergerà a poppa 
m. 7.40, ed avrà il dislocamento di 7700 tonnellate. 

L'armamento sarà costituito da 10 cannoni di 164 mm., disposti: otto 
sui fianchi in casamatte; uno a prora e uno a poppa in torri; 10 di 47 mm., 
6 di 37 mm.; 2 lanciasiluri sopracquei. La protezione è ottenuta da una 
parziale cintura corazzata grossa 101 mm., che dal dritto di prora si 
estende fino alla torre del cannone poppiero, alta m. 2.20 tra le torri e 
4.20 nella regione prodiera : da un ponte parascheggie continuo, grosso 
da 45 a 70 mm, le casamatte e le torri hanno corazza di 101 mm. L'ap- 
parato motore, formato da 3 macchine a triplice espansione, alimentate 
da caldaie Belleville, svilupperà 17 100 cavalli e, si presume, imprimerà 
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alla nave la velocità di 21 nodi. La dotazione normale di carbone sarà 
di 880 tonn. e quella massima di 1200: il raggio d'azione a 10 nodi è 
calcolato di 8800 miglia, 


ll 23 marzo è stata anche varata a Graville Saint-Honorine, la tor- 
pediniera Simoun di 180 tonn., 4200 cavalli, 26 nodi, identica all' Auda- 
cieur, Siroco, Trombe, di cui abbiamo sovente dato notizie nei prece- 
denti fascicoli. 

Queste torpediniere andavano prima comprese nella denominazione 
di torpediniere di squadra, ma un recente decreto sostituisce a questa 
denominazione quella di torpediniere di alto mare. 


La corazzata Jena ', della quale abbiamo diffusamente detto nel fasci- 
colo di maggio 1897, a pag. 389, e in quello di maggio 1900, pag. 309, ha 
eseguito il 26 marzo una prima prova di macchina della durata di 6 ore, 
intesa ad accertare il consumo di carbone a 3500 cavalli, con 14 caldaie 
accese. I risultati ottenuti furono: forza sviluppata 5581 cavalli, velocità 
13.8 nodi, consumo di combustibile per cavallo-ora 625 grammi, invece dj 
650 a 700 grammi previsti nel contratto. 

Una seconda prova a 12500 cavalli fu compiuta il 1° aprile. La po- 
tenza di macchina di 12500 venne mantenuta, durante 6 ore, senza dif- 
ficoltà e la velocità della nave risultò di 17.4 nodi. Il consumo di carbone 
fu alquanto superiore a quello stabilito di 700 a 750 gr. per cavallo-ora. 


Un esperimento di telegrafia senza fili, che, a quanto viene riferito, 
sarebbe completamente riuscito, è stato eseguito il 14 marzo tra gli in- 
crociatori corazzati Dupuy-de-Lome e Bruix e la corazzata Masséna, 
le uniche navi munite finora di apparecchi Tissot. Si dice siano state scam- 
biate, chiaramente e prontamente, comunicazioni a distanze variabili tra 
25 © 30 miglia. 


E stato presentato all'esame della Commissione del Bilancio della Ca- 
mera dei Deputati un progetto di legge per aumentare, progressivamente, 
il numero degli ufticiali dello stato maggiore e del corpo dei macchinisti, 
in relazione alle future esigenze, derivanti dall'attuazione del programma 
navale. 


‘Lunghezza m. 121, larghezza m. 21, immersione m. 8.40, dislocamento 
12 080 tonn., tre macchine della potenza complessiva di 15500 cavalli, velocità 
presunta 18 nodi, dotazione norinale di carbone 820 tonn ; armamento : 4 can- 
noni di 305 min. in due torri, 8 di 164 mm. sui fianchi, 8 di 100 mm., 16 di 
47 min, 4 lanciasiluri; protezione: cintura totale grossa 320 imm. al mezzo, 
corazza a murata grossa da 140 a 100 mm., ponte di protezione di 65 mm. ; 
torri dei grossi cannoni 370 mm., casamatte e torri degli altri cannoni di 167 mm. 
grosse 120 mm. 
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In armonia dell'aumento delle navi, verrebbero accresciuti, nel ses- 
sennio 1901-1907, i quadri organici dei due corpi predetti, in maniera da 
raggiungere nel 1907 l'effettivo seguente: 


Corpo di Stato Maggiore 


Vice ammiragli . e e e s e ees eeso 15 
Contrammiragli . e . s e e © « o.o >. 30 
Capitani di vascello... . . . © « o . 125 
Capitani di fregata. . . . e © e e © © «© o 215 
Capitani di corvetta . . . . . e. « o . e 150 
Tenenti di vascello. . . . . . « © « « o « 870 


Sottotenenti di vascello e guardiemarine. . . . 700 


Secondo questo progetto di legge verrebbe istituito il grado di ca- 
pitano di corvetta, e l'aumento complessivo rispetto ai quadri attuali sa- 
rebbe di 376 ufficiali, e cioè, 150 capitani di corvetta, 116 tenentidi va- 
scello e 110 sottotenenti e guardiamarine. 


Corpo dei macchinisti 


AUMENTO 
ispettore generale (grado di viceammiraglio) . 1 — 
Direttori capi servizio a Brest e Tolone ae 

di contrammiraglio) . . . e.. 2 + 1 
li Ispettori (grado di capitano di vascello) . $i 6 — 
Capi macchinisti di 1* classe (grado di capi. 
tano di fregata). . 15 
Capi macchinisti di 2* classe ‘(grado di capi- + 25 
tano di corvetta) . . . 30 


Macchinisti principali di 1* classe (capitano) . 170 70 
Macchinisti principali di 2* classe (tenente). . 270 


Le varianti si riduriebbero quindi all'aumento di 167 ufficiali e al- 
l'istituzione dei direttori capi servizio e del capo macchinista di 1* classe. 


Il trasporto Caravane, investito nel mare interno del Giappone da 
un piroscafo giapponese e colato a picco, come abbiamo accennato nel 
fascicolo di novembre 1900 a pag. 290, verrà sostituito da un cargo- 
boat, testè acquistato dal governo francese, ed inscritto col nome di Loiret 
nella lista dei trasporti di 3% classe che comprende il Drome, il Vienne, . 
r Isére, la Charente. 
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La torpediniera 9f, di 54 tonn., 520 cavalli, 19 nodi, ha investito su 
uno scoglio presso Brest, in vicinanza dell'isola di Rréhat. Malgrado 
l'avaria sofferta la torpediniera ha potuto giungere fino a Lézardrieux, 
mi in prossimità alla nave centrale della difesa mobile, Rhin, è colata a 
picco, in 20 metri di fondo. Si tenterà di ripescarla. 


GERMANIA. — La questione delle corazze. — Nella relazione della Giunta 
parlamentare del bilancio per la marina, sono espresse vive preoccupa- 
zioni per lo spreco di denaro, che dovrebbe sopportare l’ Erario, nell'ap- 
provvigionamento delle corazze occorrenti per le nuove costruzioni navali, 
dovuto al monopolio della casa Krupp sulla costruzione delle corazze. 

Tenuto conto del programma di costruzioni navali da sviluppare, la 
Giunta calcola che, in base al prezzo di 2320 marchi (2800 lire) la tonn. 
chiesto dalla ditta Krupp, che eccede sensibilmente quello pattuito tra il 
governo americano e la compagnia Bethlehem (L. 2337.50 la tonnellata, 
comprese L. 177.50 diritto Krupp per suo brevetto) lo Stato verrà a sop- 
portare una maggiore spesa di circa 3 milioni di marchi all'anno e di 
circa 60 milioni di marchi (75 000 000 lire), complessivamente. 

In questo stato di cose, la Giunta conchiude invitando il Governo a 
studiare, se non convenga incoraggiare la concorrenza estera, o impiane 
tare una fabbrica di corazze governativa. 


GIAPPONE. — Notizie sul bilancio 1901-1902. — Il bilancio della ma- 
rina per l'anno finanziario 1901-1902, che è cominciato il 1° aprile, im- 
porta una spesa complessiva di L. 103 458 020. 

Per le nuove costruzioni nella parte ordinaria e straordinaria del bi- 
lancio sono stanziate le seguenti somme: 


scafi, macchine, ‘corazze di 

a) corazzate, incrociatori ecc. . . . . . . L. 24761 625 
b) controtorpediniere e torpediniere . . . » 112873500 
cannoni e siluri . . . ... .. +. + » 11177250 


In totale. . . 2... ee we ew ew we Le 47 226 375 


Per il completamento dei porti militari sono stabilite L. 5 092 500 e 
per l'ingrandimento dell'arsenale di Kure L. 4233 750. 

Nell'anno finanziario in corso debbono ultimarsi: la corazzata Mikasa 
di 13360 tonn, l'incrociatore corazzato Zicate di 9 900 tonn., l'incrociatore 
torpediniere Lhihaya di 1250 tonn. 
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Si deve continuare la costruzione delle controtorpediniere di 381 tonn. 
Shirakuma e Asashio nei cantieri di Thornycroth, Aasumi, Akatsuki, 
in quelli di Yarrow. 

Deve iniziarsi la costruzione: di due piccoli incrociatori Nikata e 
Tshushima di 102 m. di lunghezza, 13.40 di larghezza, 4.90 di immer- 
sione, 3420 tonn. di dislocamento, 9400 cavalli, 20 nodi, negli arsenali di 
Yokosuka e Kure; di quattro controtorpediniere di 381 tonn., Harusame, . 
Murasame, Hayatori, Asagiri, nell'arsenale di Yokosuka, e di sei tor- 
pediniere d'alto mare di 152 tonn. da costruire a Kure, che porteranno 
i nomi: Aari, Aotaka, Hato, Tsubame, Hibari, Kiji. 


INGHILTERRA. — Notizie sul bilancio 1901-1902 - impostamento delle 
corazzate Queen e Prince of Wales e degli incrociatori corazzati 
Cornwall e Suffolk - Varo della corazzata Duncan, dello sloop 
Fantéme, delle controtorpediniere Syren e Rolebuck e della tor- 
pediniera 99 - Notizie sulle prove di macchina delle corazzate Albion, 
Implacable e Formidable, delle controtorpediniere Lively e Kan- 
garoo - L’ interim report della commissione d’ inchiesta sulle cal- 
daie - Notizie sui sottomarini. — Il bilancio della marina inglese per 
l'anno finanziario in corso, che, come è noto, ha principio col 1° di aprile, 
è stato discusso alla Camera dei Comuni, Il seguente prospetto indica lo 
somme assegnate a ciascun capitolo del bilancio 1901-1902 e il paragone 
con quelle del bilancio precedente 1900-1901. 


Capitolo 


u 


O N © 
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Sul bilancio 1900-1901 


Bilancio 
INDICAZIONE DEI CAPITOLI ai ee 


1901 - 1902 di- = 
aumenti | minuzioni 
Le L. L. 


II. Servizii effettici. 


Paghe ufliciali, marinari, mozzi, guar- 
die costiere, fanteria marina . . 141 000. 000 5. 825. 000 — 


Vitto e vestiario. . . s. è... 47. 307. 500 4, 425. 500 — 
Ospedali e servizio sanitario .-. . 5 473. 000 255. 000 =: 
Tribunali . . a ad ee e Se 405. 000 72. 500 — 
Servizio d'istruzione . . . . a.. 2.515. 000 207. 500 = 
Servizio scientifico. e . . . e. 1. 6-15. 000 — 27.500 | 
Riserva navale . . . ....., 7.302 500 525.090 — 


Costruzione. riparazione, e manuten- 
zione del naviglio: 


Sezione I. - Personale. . . . 67. 100. 000 4.025.009 _ 
Sezione II. - Materiale. . . . 132. 662. 500 29.185 000 — 
Sezione III. - Lavori affidati al- 
l'industria privata . . . + 167. 137. 500 _ 1. 337. 500 
Armamenti navali (armi e cannoni) . 97.992 590 4.045. 000 — 


Costruzione e riparazione di opere 
murarie e idrauliche. + +. 2. +. + 25.577. 500 3. 432. 500 _ 


Servizii diversi . . è. . e è « o 8. 987. 500 2. 207. 500 — 
. 990 000 312. 500 — 


Q 


Ammiragliato eae Ge ae a 


III. Servizii non effettivi. 


Mezza paga, paghe di riserva e di ri- 


tiro e . e e o o e o e oo 19 772 500 105. 000 — 
Pensioni, gratificazioni, sovvenzioni. 28.502 500 412.590 _ 
Pensioni civili, gratificazioni . . . 8 515 000 ~ 72. 500 


Spese per forze addizionali nelle ac- 
que d'Australia . . . .« 6 è è. — — 1. 507. 500 


TOTALE . . L. | 771.887.500 55. 035 000 | 2.945. 000 


N. B. — La lira sterlina è stata computata a 25 lire italiane. 
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Un aumento notevole si verifica sul capitolo 1°, aumento dovuto prin- 
cipalmente ad avere accresciuto di 3745 uomini l'effettivo del personale 
sotto le armi; è cioè: 


ufficiali . . . . . . 287 
marinai . . . . . . 1150 
fuochisti. . . +. +. . 500 
personale diverso . . 398 
artefici . . . . . . 310 
fanteria marina . . . 1000 
apprendisti. . . . . 100 


Per tal modo nell’anno finanziario 1901-1902 saranno sotto le armi 
118 635 uomini. 

Con la maggiore spesa prevista per le costruzioni navali si è inteso 
li spingere il più alacremente possibile le numerose costruzioni in corso 
(16 corazzate, 20 incrociatori corazzati, 1 incrociatore protetto di 1* classe, 
2 incrociatori protetti di 2* classe, 6 sloops, 20 controtorpediniere, ecc.) 
e provvedere all'impostamento delle navi che formano.il programma delle 
nuove costruzioni per l'anno finanziario in corso. Programma, che come 
quello dello scorso anno, è abbastanza modesto in confronto ai precedenti, 
ma che crediamo sia imposto dalla necessità ‘di “armonizzare la produ- 
zione alla pontenzialità produttrice e forse anche di commisurare lo svi- 
luppo del materiale a quello del personale, poichè, senza dubbio, esiste at- 
tualmente un disquilibrio tra il numero delle navi e quello dei marinai 
che debbono equipaggiarle, Il nuovo programma considera la costruzione di 


3 corazzate 

6 incrociatori corazzati 

2 incrociatori di 3° classe 

10 controtorpediniere 

5 torpediniere 

2 sloops 

5 sottomarini Ù 


Di queste navi, 2 corazzate, ] incrociatore corazzato e 2 sloops, sa- 
ranno costruiti nei cantieri dello Stato ; le rimanenti dalla industria pri- 
vata. E siccome negli anni precedenti questa non aveva corrisposto alla 
attività di produzione, per la quale si era impegnata, il segretario civile 
dlell'ammiragliato, signor Forster, ha dichiarato alla Camera dei Comuni 
che le costruzioni, relative al nuovo programma, non saranno causa di 
ritardo per quelle attualmente in corso, che verranno anzi continuate ala- 
cremente, le principali ditte avendo provveduto con nuovi impianti ad 
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aumentare la loro capacità di produzione ; e annunciava inoltre che una 
commissione aveva avuto il compito di determinare le cause, che ave- 
vano perturbato e rallentato il corso dei lavori negli anni precedenti e 
proporne i rimedi. 

Non ci sembra inopportuno far rilevare che col nuovo programma 
di costruzioni son rimessi in onore gli incrociatori protetti di 3* classe, 
un tipo di navi, cioè, che il precedente ammiragliato aveva quasi con- 
dannato e sul quale il sig. Goschen, in allora Primo Lord, nel memoran- 
dum, allegato al bilancio 1900-190], aveva conchiuso « After full con- 
« sideration of all the circumstances, and weighing the fact that the cost 
« involved in building such vessels (3 incrociatori protetti di 3* classe) 
« is out of proportion to their fighting value and sea-keeping quali- 
« ties, it has been deemed espedient not to proceed with their con- 
« struction ». 

Nel programma è notevole ancora la già ordinata costruzione di 5 
sottomarini del tipo Holland (dei quali diciamo più appresso), a scopo di 
esperimento, per porre in grado l'Ammiragliato di valutare il loro 
reale valore. In vero, a giudicare dalle pubblicazioni tecniche, non è 
molta la fiducia che i competenti ripongono nella nuova arma, ma essa, 
col fascino che esercitano sulle masse i concetti immaginosi, è reclamata 
dalla opinione pubblica, per di più impressionata dalla importanza che al 
nuovo ordigno guerresco vien data in Francia e negli Stati Uniti, ed è 
prevedibile che alla decisione presa dall’ Ammiragliato, presto o tardi, 
convinti o no i consessi tecnici, verranno tutte le nazioni. 

La relazione del sig. Selborne, primo lord dell Ammiragliato, e ciò 
che disse alla Camera dei Comuni il Segretario civile sig. Forster forni- 
scono alcune notizie interessanti, che riassumiamio brevemente. 

Riserva navale. — Per aumentare l'organico della riserva navale, 
col 1° di marzo è andata in vigore la legge, di cui demmo notizia nel 
fascicolo Agosto-Settembre dello scorso anno pag. 311, per la quale sa- 
ranno inscritti nella riserva tutti gli individui che avran fatto parte del- 
l'armata e porzione di quelli che attualmente sono pensionati. Si spera così 
di costituire una nuova divisione della riserva (classe B) forte di 15 000 
uomini. 

Naviglio ausiliario, — Tre piroscafi carbonai sono attualmente ag- 
gregati alla flotta. Una nave-officina ed una nave-distillatore sono state 
acquistate e si stanno allestendo; e altre due simili navi sono previste 
nel bilancio presente. Il Maine sarà assegnata come nave-ospedale del 
Mediterraneo nella prossima estate, 

Caldaie. — A richiesta dell'Ammiragliato, la commissione d'inchiesta 
sulle caldaie, ha presentato un ad interim report (del quale diamo più 
innanzi ampie notizie) in risposta ad alcune quistioni che le erano state 
rivolte. L'Ammiragliato, in base a tal rapporto, si ripromette di riesami- 
nare le commissioni di caldaie in corso. 
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Artiglierie. — È stato introdotto in servizio il nuovo modello di 
cannone di 305 mm. a nastro di acciaio, che costituirà l'armamento prin- 
cipale delle corazzate della classe Formidable. 

I primi due cannoni del nuovo modello di 234 mm. di calibro sono 
sistemati sul Cressy. 

È s'ato introdotto in servizio un nuovo cannone di 190 mm., il quale, 
come ri-erimmo nel fascicolo precedente a pag. 492 e seguente, armerà 
gl'incrociatori della County Class. 


Come avevamo preannunziato a pag. 290 del fascicolo di febbraio, 
la corazzata Queen di 15000 tonn., 18000 cavalli, 19 nodi, è stata posta 
sullo scalo nell'arsenale di Devonport il 12 marzo, e la sua gemella Prince 
of Wales il 20 marzo, nell’arsenale di Chatam. 

E stata iniziata la costruzione degli incrociatori corazzati Cornwal, 
e Suffolk della « County Class ». Il primo è stato impostato sullo scalo nel- 
l'arsenale di Pemb.oke I'll marzo, il secondo il 25 marzo, nell’arsenale 
di Portsmouth. Di questa classe di incrociatori abbiamo data la descrizione 
nel fascicolo di aprile 1900 pag. 135; qui ricordiamo le loro caratteristiche 
principali: 134 m. di lunghezza, 20 m. di larghezza, 8.40 m. di immer- 
sione, 9 800 tonnellate di dislocamento, macchine di 22 000 cavalli, 23 nodi; 
cintura grossa 401 mm. che si estende da prora fino al traverso della 
torre poppiera e ponte corazzato grosso 51 mm.; 4 cannoni di 190 mm. 
in due torri corazzate in coperta, 10 cannoni di 152 mm. in casamatte 
protette da 101 mm. di corazza in batteria, 10 cannoni li 76 mm., 2 lan- 
ciasiluri subacquei. 

Nel fascicolo di febbraio a pag. 291 abbiamo indicato che le macchine 
saranno costruite dalla ditta Hawthorn Leslie e C. di Newcastle. 


H 19 marzo è stata varata la corazzata Duncan dai cantieri della 
Thames Iron Work a Blackwall. La nave è una delle sei della classe 
new admiral, di cui fan parte l'’Ermouth ed il Cornwallis, ancora sullo 
scalo e il Russel, Montagu e Albemarle varate sui primi dello scorso mese. 

Nel fascicolo precedente, a pag. 488 e seguente, abbiamo data una 
completa descrizione di questo tipo di corazzata. 


Lo sloop Fantome, identico all’ Espidgle, Merlin, Odin, di cui ab- 
biamo fatto cenno nei fascicoli di gennaio e febbraio c. a. a pag. 134 
e 291 è stato varato il 28 marzo a Sheerness. Le sue caratteristiche prin- 
cipali sono: lunghezza m. 56.4, larghezza m. 10.0, immersione m. 3.50, 
dislocamento 1070 tonn.: due macchine alimentate da caldaie Belleville 
capaci di sviluppare 1400 cavalli complessivamente e di imprimere alla 
nave 13 nodi di velocità; armamento: 6 cannoni da 10 cm. e 4 da 47 mm. 
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Sono state varate rispettivamen.e dai cantieri Palmer e Hawthorn 
Leslie le controtorpediniere Syren e Roebuck. 

La prima ha 365 tonn. di dislocamento e macchine di 6200 cavalli; la 
seconda 300 tonnellate di spostamento e macchine di 6000 cavalli. La ve- 
locità presunta è, per ambedue, di 30 nodi. Il loro armamento è composto 
di 1 cannone di 76 mm., 5 di 57 mm. e 3 lanciasiluri. 


Il 6 marzo è stata varata dai cantieri di Thornycroft a Chiswick la 
torpediniera 99" di 178 tonn., 2800 cav., 26 nodi, la seconda di un nuovo 
tipo a cui appartengono le 98, x e y. 

Nel fascicolo di febbraio a pag. 201 abbiamo descritto questo tipo di 
torpediniera, che non ditferisce da quello comune che per una maggiore 
dotazione di carbone: 40 tonn. 


La corazzata Albion ', della classe Canopus, della quale abbiamo dato 
i risultati delle prove dell'apparato motore ad un '/, di forza, nel fasci- 
colo di gennaio a pag. 134, ha continuato la sua serie di prove di mac- 
china eseguendo il 14 marzo T esperimento di 30 ore di durata ai *’, 
della potenza massima. 

I risultati sono stati: pressione nelle caldaie kg. 17.1, giri 101.8, velo- 
cità 16.8 nodi; potenza indicata 10 809 cavalli, consumo di combustibile 
per cavallo-ora kg. 0.200. 


La corazzata Inplacable, della classe Formidable, Bulwark, London, 
Venerable, Irresistible, ha ripreso le prove dell'apparato motore che, ini- 
ziate nel gennaio u. s., furono interrotte a causa di riscaldamenti ripe- 
tutamente verificatisi. 

Del risultato delle prime prove ad un '/, di potenza abbiamo rife- 
rito a pag. 290 del fascicolo di febbraio c. a. e, degli inconvenienti suc- 
cessivamente verificatisi, nel fascicolo precedente a pag. 491. 

Diamo ora i risultati delle altre due prove: ai */, ed a tutta potenza. 

Quella ai */ della forza massima, della durata di 30 ore, ebbe luogo 
nei giorni 12 e 13 marzo con i risultati seguenti: pressione nelle cal- 
daie kg. 18.2, giri al minuto 100, forza indicata 11857 cavalli, veloc. 16.75 
nodi; consumo di combustibile per cavallo-ora kg, 0.750, 

La prova di otto ore alla massima potenza, eseguita il 16 marzo, ha dato 
i risultati: pressione nelle caldaie kg. 18.09, giri 109, forza indicata 15 244 
(contro 15 000 contrattuali); velocità 18.22 nodi; consumo di carbone per 
cavallo-ora kg. 0.845. 


* 12950 tonn., 13 500 cav., 18'/, nodi; 4 cannoni di 305 mm. in due torri, 12 
di 152 mm. in casamatte, 10 di 76 mm.; cintura parziale grossa 152 min., tra- 
verse di 305 a 203 mm. casamatte di 125 mm. 
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La nave gemella Formidable, prototipo della classe, ha iniziato anche 
essa le prove di collaudazione dell'apparato motore. Il 27 marzo, nell'espe- 
rimento di 30 ore ad un '/, della massima potenza, si ottennero i seguenti 
risultati : pressione nelle caldaio kg. 16,4; potenza sviluppata 3262 ca- 
valli; velocità 11,5 nodi; consumo di combustibile kg. 0,910 per cav.-ora. 


La controtorpediniera Lively di 360 tonn., 6250 cavalli, 30 nodi, della 
quale abbiamo annunciato il varo nel fascicolo agosto-settembre a pag. 310, 
ha eseguito il 13 marzo la prova di tre ore a tutta forza e la prova sul 
miglio misurato. 

La potenza media massima sviluppata nelle sei corse eseguite sulla 
base risultò di 6354 cavalli e la velocità di 30.27 nodi; la velocità media 
nella prova di tre ore risultò invece di 30.19. 


Anche la controtorpediniera simile Kangaroo, costruita dalla ditta. 
Palmer, ha compiuto con esito soddisfacente le prove di macchina e di 
velocità. Le prime dettero i seguenti risultati: potenza media sviluppata 
6463 cav; numero dei giri 378.8; velocità media 30.03 nodi; consumo di 
carbone per cavallo-ora kg. 1.02. La velocità sul miglio misurato fu di 
30.07 nodi. 


La quistione delle caldaie Belleville, sollevata nello scorso estate in 
Inghilterra, ha fatto un primo passo, che potrebbe sembrare decisivo, verso 
la sua soluzione, con l'interim report della commissione nominata nel- 
l'agosto 1900 dall'ammiragliato. 

Ricordiamo che la commissione venne costituita dalle segnenti per- 
sonalita : 

Il vice ammiraglio Sir Compton Domvile, presidente ; 

Mr. J. A. Smith, ispettore macchinista della marina inglese ; 

Mr. Jolin List, ispettore macchinista della Castle Line ; 

Mr. James Bain, ispettore macchinista della Cunard Line ; 

Mr. I. I. Milton, macchinista capo, surveyor del Lloyd's Register 
of Shipping; 

Dr. A. B. W. Kennedy, membro ; 

Dr. John Inglis, della Ditta Inglis, membro ; 

Comandante Montague E. Browning, della marina, segretario ; 

Macchinista capo W. H. Wood, della marina, segretario ; 

e che i quesiti posti alla commissione erano i seguenti : 

a) accertare sperimentalmente è vantaggi e gli svantaggi delle 
caldaie Belleville, usate sulle navi da guerra, in confronto delle cal- 
daie cilindriche a ritorno di fiamma; 

b) investiycre le cause dei difetti accertati nelle Belleville; in- 
dicare se è possibile eliminarli con opportuni miglioramenti o metodo 


102 INFORMAZIONI È NOTIZIE. 


di condotta differente da quello finora seguito, e fino a qual punto 
essi sieno inerenti al tipo di caldaia; 

c) riferire in generale sulla efficienza e lu bonta delle mac- 
chine principali ed ausiliarie sistemate sulle moderne nari da guerra 
e proporre le migliorie che si credono necessarie, indicando esatta- 
mente quali varianti arrecherebbe la loro attuazione nel peso e nello 
spazio occupato dal macchinario ; 

qd) riferire sui vantaggi e gli svantagg: delle caldaie Niclausse 
e Babcock-Wilcox in confronto delle Belleville, per quanto i mezzi 
messi a disposizione della commissione lo permettano ; 

e) indicare se qualche altro tipo di caldaia a tubi d'acqua, per 
le grundi navi, presenta vantaygi tali sulla Belleville da consigliarne 
l'esperimento su qualche nave dello Stato. 

L' interim report della Commissione, sollecitato dal nuovo Lord del- 
l'ammiragliato Mr. Selborne, indubbiamente allo scopo di avere una in- 
dicazione precisa sul tipo di caldaie da adottare sulle navi ancora in co- 
struzione, senza rispondere esattamente a nessuno dei quesiti proposti, è 
un documento di molto peso per l'ostracismo che dà alle caldaie Belleville 
dalle future navi della marina inglese e merita di essere riprodo!to in- 
tegralmente per l'intelligenza delle critiche che già gli sono state fatte 
e delle contutazioni alle quali può dar luogo. 

Esso è sottoscritto da tutti i membri della Commissione ad eccezione 
di Mr. Smith, ispettore macchinista della reale marina, il quale, pur ac- 
cettando alcune conclusioni della maggioranza, dissente da quelle alle quali 
è giunta la pluralità dei membri della commissione, rispetto alle caldaie 
Belleville, 

Ed ecco il testo del rapporto: 


« Londra 19 febbraio 1901. 


« l° La Commissione ritiene che, dal punto di vista militare, le cal- 
daie a tubi d'acqua otfrono così rilevante vantaggio rispetto alle caldaie 
cilindriche, da dare alle prime la preferenza semprechè venga adottato 
un tipo soddisfacente. 

« 2° La Commissione ritiene che la caldaia Belleville non otfre 
sopra gli altri tipi di caldaie atubi d'acqua vantaggi tali da raccomandarla 
come il tipo più confacente ai bisogni della reale marina. 

« 3° La Commissione raccomanda: 

« a) che non siano adottate caldaie Belleville per le navi avvenire; 

« L) che non vengano adottate le caldaie Belleville per le navi re- 
centemente ordinate, per le quali, lo stato di avanzamento della costru- 
zione loro non sia troppo avanzato ; 

« c) che siano conservate le caldaie Belleville per quelle navi in 
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costruzione nelle quali l'allestimento sufficientemente avanzato subirebbe 
ritardo per qualunque modificazione al tipo delle caldaie ; 

« d) che sieno mantenute le caldaie Belleville a bordo delle navi 
pronte. 

« 4° Oltre il tipo Belleville la Commissione ha preso in conside- 
razione i quattro tipi di caldaie a grandi tubi dritti, che sono state spe- 
rimentate su navi da guerra e che vengono adottati su vasta scala dalle 
marine estere: 

< a) la caldaia Babcock e Wilcox, 

« b) la caldaia Niclausse, 

« c) la caldaia Dürr, 

« d) la caldaia Yarrow a grandi tubi. 

« I tipi a) bL) provati anche nella marina inglese, con soddisfacente 
risultato, sono per ora adottati in scala limitata. 

« Se è necessario scegliere immediatamente un tipo di caldaie a tubi 
d'acqua per uso della marina reale, la Commissione suggerirebbe uno qua- 
lunque dei tipi citati, o tutti. 

< 5° La Commissione fa voti che venga accelerato l'allestimento dei 
due sloops e dellincrociatore di 2* classe che saranno muniti di caldaie 
Babcock e Wilcox, e quello dello sloop e dell incrociatore di 1° classe 
che saranno muniti di caldaie Niclausse, affinchè sia possibile accertare 
quanto più presto è possibile, il valore di questi tipi di caldaie per uso 
della marina militare. Ciò è di capitale importanza perchè il tipo della 
caldaia Babcock e Wilcox che sarà montato sulle navi predette differisce 
sostanzialmente da quello della stessa ditta, che è in servizio sul Shel- 
drake. 

« La Commissione raccomanda che sieno costruite e provate al più 
presto possibile, e sotto la sua vigilanza, caldaie del tipo Dürr e Yarcow 
modificato, allo scopo di facilitare la scelta del tipo o dei tipi migliori da 
adottare sulle navi. La Commissione suggerirebbe a tal tine che vengano 
messi a sua disposizione due incrociatori di dislocamento non inferiore 
al tipo Medea, muniti di macchine verticali a triplice espansione, e che 
essa sia autorizzata ad ordinare che vi si montino subito caldaie tipo Dùrr 
e tipo Yarrow, rimuovendo le attuali caldaie, e moditicando opportuna- 
mente il macchinario, perchè si possa accertare il funzionamento dei pre- 
detti tipi, in ordinarie condizioni di navigazione, mediante prove in mare di 
lunga durata. 

« La commissione suggerisce navi non minori del tipo Medea perchè 
è a sua conoscenza che dalle prove eseguite con cannoniere torpedimere 
non è stato possibile dedurre conclusioni che possano estendersi alle navi 
maggiori. 

« 7° Nei riguardi del $ 1 la commissione ha riunito prove che di- 
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mostrano essere i tre principali requisiti di maggiore importanza dal punto 
di vista militare: 

« a) rapidità di produrre vapore alla pressione di servizio e di au- 
mentare il numero delle caldaie in pressione ; 

« b) riduzione al minimo dei danni che possono derivare alla nave 
dalle avarie alle caldaie prodotte da proiettili ; 

« €) possibilità di ricambiare le caldaie vecchie o avariate in breve 
tempo e senza demolire parte dei ponti o rinnovare parti fisse della strut- 
tura dello scafo. 

« Questi requisiti, di cui godono le caldaie a tubi d'acqua in paragone 
di quelle cilindriche, sono ritenuti così importanti da superare i vantaggi 
delle caldaie cilindriche nell’ economia del combustibile e nella spesa di 
manutenzione. 

« 8° La commissione è giunta a formulare il parere espresso nel $ 2 
in seguito all'esame personale delle caldaie di molte navi, tra le quali il 
Diadem, Niobe, Europa, Hermes, Powerful, Furious, Ariadne, ed alle 
deposizioni dei direttori di macchina di queste navi e di altri ufficiali te- 
cnici dell'ammiragliato e degli arsenali. Queste testimonianze sono in corso 
di stampa e verranno presentate tra breve. 

« 9° La commissione ritiene di seria natura i seguenti appunti che 
si fanno al tipo della caldaia Belleville ed al suo funzionamento : 

« a) la circolazione è incerta e difettosa per effetto della resistenza, 
dovuta alla lunghezza dei tubi, tra i collettori di alimentazione e di va- 
pore; all'attrito nelle scatole di unione e attraverso le sezioni ristrette dei 
raccordi degli elementi col collettore d'alimentazione, ed a causa della fa- 
cile ostruzione dei raccordi stessi che può dar luogo a pericoli gravi; 

« b) la necessità di un apparecchio delicato e complicato per lali- 
mentazione automatica; 

« c) il grande eccesso di pressione, su quella di regime delle cal- 
daie, che e necessario nelle pompe e nella tubulatura di alimentazione ; 

« A) l'eccesso considerevole di pressione di regime delle caldaie su 
quella di ammissione nei cilindri; 

« e) le incerte e fallaci indicazioni degli indicatori di livello, che 
hanno dato luogo a serie avarie; 

« f) la variazione nella quantità d'acqua esistente in caldaia alle 
diverse andature, che non viene indicata dagli indicatori di livello ; 

« gJ) la necessità di inserire separatori, muniti di valvole automati- 
che di scarico, sulle condotte principali di vapore per eliminare l'acqua 
proiettata dalle caldaie, quando si aumenta rapidamente di velocità; 

« h) le perdite costanti d'acqua dai giunti con camicia di nickel che 
collegano gli elementi col collettore di alimentazione ; 

« i) la facilità di corrosione dei tubi più elevati sulla graticola e dei 
tubi degli economizzatori nelle caldaie che ne sono muniti. 
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« Inoltre: 

« k) la maggiore spesa di manutenzione in contronto delle caldaie 
cilindriche, che, a parere del comitato, aumenterà coll’età delle caldaie ; 

« Z) la necessità di maggiori impianti di evaporatori e il conseguente 
magzior consumo di combustibile in servizio ordinario, in confronto delle 
caldaie cilindriche, ha finora resa illusoria l'economia di peso che si spe- 
rava conseguire colla loro adozione, e nei riguardi del raggio di azione 
è dubbio se si sia conseguito alcun vantaggio reale. 

« La Commissione non può, senza ulteriore esperienza, dire sino a che 
punto questo inconveniente sia comune agli altri tipi di caldaie a tubi 
d'acqua, 

10° La commissione ritiene giustificato che la caldaia Belleville fosse 
ritenuta il tipo più adatto di caldaia a tubi d'acqua per la r. marina, al- 
l'epoca in cui essa venne adottata sul Powerful e sul Terrible giacchè 
essa era allora il solo tipo di caldaia a grandi tubi d'acqua che fosse stato 
provato in mare su vasta scala. 

«11° Affinchè la caldaia Belleville, in relazione ai difetti enumerati 
nel $ 9, dia soddisfacenti risultati è necessario che il personale di mac- 
china sia più istruito e più addestrato del comune. E dalle testimonianze 
raccolte dalla commissione risulta che gli ufficiali macchinisti preposti alla 
direzione di macchine alimentate da caldaie Belleville non ebbero norme 
fisse sul modo migliore di condurre le caldaie e di impedire la corrosione 
dei tubi. 

« 12° Tenuto conto del rapido deperimento dei tubi degli econo- 
mizzatori di parecchie navi, la Commissione ha studiato se la potenza ad- 
dizionale per tonnellata di caldaia ottenuta a combustione attiva non 
costi troppo cara. 

« Le prove che sono a sua disposizione dimostrano che a combustione 
moderata le caldaie del Powerful hanno dato risultati altrettanto buoni 
quanto caldaie munite di economizzatori e sono al tempo istesso più semplici 
ed esenti dai rischi dipendenti dal rapido deterioramento dei tubi, rischi 
qualche volta abbastanza serii, come si è verificato sull Europa. 

« La commissione raccomanda perciò che per le navi in costruzione, 
nelle quali dovranno, secondo i suggerimenti dati al § 2, adottarsi caldaie 
Belleville, sia data la preferenza al tipo di caldaia senza economizzatore, 
elevando maggiormente i tubi sul piano della graticola, per aumentare 
il volume della camera di combustione; raccomanda inoltre che i collet- 
tori di vapore siano fatti più grandi e rest accessibili internamente. 

« 13° Risulta alla commissione che gran parte del carbone consu- 
mato della r. marina serve per distillare e per servizii ausiliarii di bordo 
in navigazione e all'àncora. 

«La caldaia cilindrica, per opinione della commissione, è per tali scopi 
più adatta ed economica di qualunque tipo di caldaia a tubi d'acqua, e, 
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sebbene vi sieno fondate obiezioni all'uso di impianti misti dei dne tipi 
di caldaie, crede che gli svantaggi sarebbero esuberantemente compen- 
sati dai vantaggi, e nota che in caso di avaria o di insufficienza dell'im- 
pianto di evaporatori, si potrebbero adoperare le caldaie cilindriche per 
produrre acqua distillata. 

« Per queste ragioni stimerebbe vantaggioso che tutte le navi nuove 
aventi apparati motori di grande potenza venissero fornite di caldaie ci- 
lindriche per i servizi ausiliari. 

« 14° La commissione sente il dovere di dichiarare, per informazione 
dell'Ammiragliato, che nell'ottobre 1900 fu disposto per l'esecuzione di una 
serie di prove comparative sulle rr. navi Minerva e Hyacinth per de- 
terminare il consumo di acqua e di vapore dei due tipi di caldaie cilin- 
driche e Belleville. Le prove del Minerva, cominciate il 7 gennaio, furono 
interrotte per recenti eventi! e per informazioni ricevute non potranno 
riprendersi che dopo il 2 marzo; Hyacint, sarà pronto per la prima set- 
timana di aprile. 

« La commissione intenderebbe comprendere nel programma delle 
prove una corsa di andata e ritorno alla massima velocità tra Portsmouth 
e Gibilterra. 


« Firmati: COMPTON DOMVILE, presidente. 
JAS. BAIN = JOHN INGLIS = ALEX. 
B. W. KENNEDY = JOHN LIST - 
J. T. MILTON, membri. 
M. E. BrownING - W. H. Woon, 
segretari ». 


L'ispettore macchinista della reale marina aggiunse a questo rap- 
porto la seguente postilla: 

« Sottoscrivo il presente rapporto, ad eccezione del § 3; 

« Sulla questione in esso trattata la mia opinione personale è la se- 
guente: 

« l° Benchè la caldaia Belleville abbia alcune caratteristiche poco 
desiderabili, sono di avviso, per mia esperienza personale e per le te- 
stimonianze di ufliciali macchinisti che hanno avuto la direzione di ap- 
parati motori dotati da generatori di questo tipo, su navi in armamento, 
che essa sia un buon generatore di vapore, che darà buoni risultati pur- 
chè sia ben mantenuto e condotto colla necessaria perizia e cura. 

« Sono inoltre persuaso, in seguito all’ ispezione delle caldaie del pi- 
roscafo Laos delle « Messageries maritimes », fatta dopo tre anni di ser- 
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vizio non interrotto tra Marsiglia e Jokohama, e senza che in questo 
frattempo la nave abbia mai dovuto esser trattenuta per riparazioni, che 
la corrosione eccessiva dei tubi, che si è prodotta in alcuni casi, possa 
essere impedita adoperando le necessarie cautele. 

« 2° Tenuto conto del numero delle caldaie Belleville già adottate 
dalle rr. navi, e della presenza sul mercato di tre o quattro altri tipi di 
caldaie a tubi d'acqua che promettono risultati egualmente buoni, reputo 
che convenga sospendere l'adozione delle caldaie Belleville nei progetti 
di navi avvenire, fino a che la Commissione non abbia esaurito il suo 
mandato. 

« Però non riconosco la necessità di ritardare l'allestimento delle 
navi per le quali erano state progettate caldaie Belleville, per sostituirvi 
un altro tipo di caldaia. 


« Firmato: Jos. A. SMITH. » 


Questo documento ha sollevato, come era da prevedere, per l'im- 
portanza dell'argomento ed i gravi interessi che mette in giuoco, vivis- 
sima discussione e critiche acerbe le quali, oltre che porre in dubbio le 
conclusioni della Commissione, non risparmiano neppure la competenza dei 
membri che ne fanno parte. Lo stesso lord dell'ammiragliato M.r Selborne 
è fatto segno a critiche vivacissime ed è accusato di avere spostato la 
questione primitivamente posta da lord Goschen. 

In generale, però, la stampa, anche temperata, non approva incondi- 
zionatamente le conclusioni e l'operato della Commissione e lo stesso se- 
gretario della Marina Mr. Arnold Forster con molto tatto ha fatto com- 
prendere alla Camera dei Comuni, in occasione dell'esame del bilancio 
della marina, che, data la situazione attuale delle costruzioni in Inghil- 
terra, pur accettando le conclusioni della Commissione, non sarà facile 
attuarle integralmente. 

Tra le diverse critiche più o meno appassionate, comparse sui varii 
giornali, merita speciale menzione la lettera di Sir Edward Reed al di- 
rettore del Times, in data 22 marzo 1901. 

A parte la vivacità colla quale F illustre ingegnere confuta l'operato 
e le conclusioni della commissione e la condotta del primo Lord delam- 
miragliato, la sua lettera ha carattere di requisitoria alla quale non molto 
facilmente potrà darsi esauriente risposta. 

Prendendo le mosse dalla formazione della Commissione, osserva che 
essa non ha l imparzialità intesa in quel senso, molto lato ed elevato, che 
implica libertà da quei pregiudizii che una lunga carriera di esperienza 
limitata ed uniforme impone a quasi tutti gli uomini, alludendo con ciò 
alla competenza dei principali membri tecnici specializzati nelle questioni 
inerenti alla marina mercantile. 
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Fa risalire a Lord Selborne la responsabilità di aver provocato questo 
rappoito, cambiando molto seriamente la parte essenziale dell’ inchiesta 
la quale dall’ inquisire « se qualche altro tipo di caldaia avesse sufficienti 
vantaggi sulle Belleville o sugli altri tipi noti, come caldaia per grandi 
incrociatori e navi corazzate, da consigliarne I’ impianto su alcune navi », 
è stata rovesciata ponendo alla Commissione la domanda: se la caldaia 
Belleville avesse vantaggi tali sugli altri tipi di caldaia a tubi d'acqua da 
condurre a raccomandarla come la più adatta per gli usi della R. Ma- 
rina; la quale domanda sembra implicare, a priori, il desiderio di disfarsi 
della Belleville malgrado i suoi meriti, a meno che non fosse considerata 
superiore alle altre. 

Rileva come la Commissione abbia completamente inteso al desiderio 
di lord Selborne, giungendo a presentare un rapporto il quale non con- 
tiene giustificazione alcuna dei consigli dati, malgrado la raccomandazione 
fatta nella lettera del primo Lord di corredare le conclusioni da partico- 
lari completi di tutte le testimonianze e dati sperimentali che hanno ser- 
vito di base alle conclusioni stesse. 

Biasima l'incertezza delle indicazioni fornite dalla Commissione sui tipi 
che dovrebbe prendere il posto della Belleville, tipi che la Commissione 
implicitamente dichiara di non conoscere a sufficienza dal momento che 
chiede di esperimentarla ; trova molto ingenua, allo stato delle cose, 
la proposta di soprassedere all'adozione delle Belleville sulle navi per 
le quali il lavoro di preparazione delle caldaie non è molto avanzato, come 
che rieseisse facile, ora, modificare i contratti e tutti i piani delle navi, 
senza tener conto del ritardo che una tale deliberazione porterà nel com- 
pimento delle navi stesse ; chiama addirittura stupe:acente enumerazione 
degli svantaggi che la commissione fa rilevare per le caldaie Belleville. 

Trova un unico vantaggio nella pubblicazione del rapporto: la espo- 
sizione fatta al paese della necessità di infrenare gli atti dell’attuale con- 
siglio di ammiragliato. 


L interim report è senza dubbio un documento che nulla dice di 
nuovo intorno ai vantaggi delle caldaie a tubi d’acqua per le navi da 
guerra, ne riguardo alle Belleville dà notizie che non fossero in gran 
parte note. Ni presenta pieno di contradizioni intorno all'adozione di queste 
caldaie e ai loro inconvenienti; non dà alcuna indicazione ben definita 
rispetto agli altri tipi di caldaie proposte ; le conclusioni così nette ri- 
guardanti F ostracismo delle Belleville, non sono, per ora almeno, con- 
fortate da argomenti di molto peso nè da prove di fatto, il che farebbe 
supporre che un pò di preconcetto o almeno di chauvinisme abbia in- 
fluenzato il giudizio emesso, il quale avrebbe dovuto essere unicamente 
conseguenza di un esame eminentemente tecnico, esauriente, spassionato, 
sereno, 
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Questo documento mette l'ammiragliato in una posizione molto df- 
ficile per quanto riguarda le decisioni da prendere per le navi in costru- 
zione, ed a parte le conseguenze finanziarie che possono derivare dalla 
rescissione 0 modificazione dei contratti in corso per la provvista di mac- 
chine munite di generatori Belleville, delle due l'una: o l'ammiragliato 
per non inceppare l'andamento regolare delle nuove costruzioni accetta 
uno o più tipi di caldaie suggeriti dalla commissione, ovvero ritarda l'al- 
lestimento delle numerose navi in corso di ultimazione. 

Nel primo caso, non avendosi elementi sufficienti di giudizio e suf- 
ficienti dati sperimentali, potrebbe accadere che le caldaie scelte si ma- 
nifestino, in avvenire non lontano, peggiori delle Belleville o per difetti 
organici o per imperizia del personale o per ambedue le cause insieme. 
Nel secondo converrà ritardare l'ultimazione delle nuove costruzioni fino 
a che la commissione non abbia raccolio sufficienti elementi i quali fac- 
ciano conoscere quale dei quattro tipi: Niclausse, Babcock Wilcox, Dürr, 
Yarrow, è il migliore per grandi apparati motori; l'adozione di una tale 
misura avrebbe effetto morale disastroso all’interno ed all'estero. 

La commissione ha condannato irremissibilmente la Belleville, senza 
darne alcuna esauriente ragione, giacchè molti dei difetti della Belleville 
sono comuni a tutti i tipi di caldaie a tubi d'acqua, e sono proprio quelli 
per i quali le caldaie moderne hanno cessato di essere apparecchi nei quali 
bastava caricare carbone e regolare di quando in quando la combustione 
per diventare veri meccanismi per la produzione di vapore, i quali ri- 
chiedono nel personale destinato alla loro condotta una perizia molto 
superiore a quella che può esser posseduta dal più intelligente ed abile 
fuochista abituato alle caldaie cilindriche ; nè questo bando così reciso è 
giustificato col contrapporre ai difetti della Belleville qualche peculiare 
vantaggio di alcuno dei tipi sopracitati, che la commissione domanda di 
sperimentare. 

Le testimonianze assunte, ancora ignote, debbono avere grandemente 
influito sulla decisione della commissione ; esse però non risparmiano ac- 
cuse alle autorità, giacchè sarebbe molto grave che sia stata atlidata la 
condotta delle caldaie Belleville, che rappresentavano un meccanismo com- 
pletamento nuovo, a personale inesperto e impreparato,al quale, per giunta, 
non è stata data alcuna istruzione in proposito ; dovrebbero invece essere 
accolte con molta riserva le deposizioni degli ufficiali macchinisti delle navi 
citate dalla commissione, che sono quelle appunto nelle quali le Belleville 
hanno dato luogo a inconvenienti; giacchè è per lo meno umano che il 
personale abbia colto l'occasione per attribuire a difetto del tipo di gene- 
ratore quei danni che possono essere stati originati dalla sua imperizia. 

Tutti questi dubbi acquistano maggior valore dalla riserva di Mr. 
Smith il quale dissente, nei punti principali, dal resto della Commissione, 
e implicitamente non risparmia biasimo al personale. 
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La parola spetta ora alla Ditta Belleville, la quale non vorrà certa- 
mente restare sotto I’ impressione poco felice che il rapporto della com- 
missione ha lasciato sulla bontà delle sue caldaie; e solamente dopo que- 
sta risposta, che certamente non può niancare, si potrà dare un giudizio 
spassionato sulla quistione. 

Intanto l'Ammiragliato, che, inspirato ai più sani consigli della pru- 
denza, ha nominato la commissione per avere una indicazione precisa sulla 
via da seguire nella scelta delle caldaie per le numerose navi in costru- 
zione, ha raggiunto, convien «dirlo, e non per sua colpa, uno scopo ne- 
gativo. 

In seguito al rapporto della commissione sa, come sapeva, che le 
caldaie a tubi d'acqua per scopi militari sono migliori di quelle cilindri- 
che; è stato consigliato a non adottare le Belleville nelle navi in costru- 
zione e a conservarle su quelle ultimate o su quelle in avanzato stato di 
costruzione ; è stato informato, cosa nota, che vi sarebbero altri quattro 
tipi di caldaia che pare valgano quanto la Belleville, ma non ha potuto 
avere quella indicazione certa in proposito che giustamente desiderava. 

Si trova perciò nella condizione di avere molte navi in corso di ul- 
timazione, la quale, per poco che sia, sarà ritardata per il tempo neces- 
sario alla scelta delle caldaie e alle modificazioni dipendenti degli appa- 
ati motori e degli scafi, ed ha ben ragione di dolersi che si sia fatto 
sapere al mondo intero che le moderne navi inglesi munite di caldaie 
tipo Belleville, costruite in Inghilterra, e quelle che secondo il parere della 
commissione dovranno averne, hanno nell apparato evaporatore il loro 
tallone di Achille. 

La commissione avrebbe perciò reso all ammiragliato un cattivo 
servizio. 

L. L. 


L’Ammiragliato ha commesso alla ditta Vickers Sons and Maxim la 
costruzione dei cinque battelli sottomarini, previsti nel bilancio 1901-1902 
del quale abbiamo dato più sopra notizie. Essi dovranno riprodurre lul- 
timo tipo f/olkand, di cui fu data, nel precedente fascicolo, una minuta 
descrizione e la sezione longitudinale, Qui ricordiamo, completandole, le 
caratteristiche principali di questo tipo di sottomarino, che tanti entu- 
siasmi ha suscitato oltre oceano. 11 battello, toggiato a sigaro, è lungo 
m. 19.30, ha un diametro massimo di m. 3.57 e sposta, completamente 
immerso, 120 tonnellate. 

Nella parte superiore la carena ha forma tale, da presentare una su- 
perficie piana, clie, quando il battello è emerso, costituisce un piccolo 
ponte di m. 9.30 di Innghezza. In mezzo a questo si erge la torre di co- 
mando avente m. 0.80 di diametro, di forma tronco-conica, protetta da 
piastre di corazza di 101 mm. di grossezza. 
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La carena, costruita in acciaio ed atta a sopportare Ja pressione di 
3 atmosfere, (corrispondente all'incirca ad una immersione di 30 m.), non 
presenta altre sporgenze. Il battello è munito a prora di un lanciasiluri 
per chiglia di 450 mm., che sbocca m. 0.60 sotto il galleggiamento nor- 
inale a battello emerso, e ha adattamenti per portare la dotazione di cinque 
siluri. 

Il lancio può aver luogo in qualsiasi condizione, di moto o di im- 
mersione, si trovi il sottomarino. 

Un giuoco di timoni orizzontali e verticali, sostenuti da opportuna in- 
castellatura, serve per dirigere il sottomarino nel senso verticale ed in 
quello orizzontale. 

La propulsione alla superficie del mare è fatta da una macchina a 
gazolina con quattro cilindri, a semplice effetto, capace di sviluppare la 
potenza massima di 160 cavalli facendo 300 giri al minuto e di impri- 
mere al sottomarino la velocità di 9 nodi. Il consumo, per cavallo etfet- 
tivo, misurato col freno, sara di litri 0.568 di gazolina della densità di 0.74 
misurata dall’areometro di Baumé. La dotazione di gazolina è di 3860 litri, 
sufficiente ad assicurare al battello, navigante alla superticie, un raggio 
di azione di 400 miglia. 

Un motore elettrico, alimentato da accumulatori, serve per la navi- 
gazione subacquea e, con lo sviluppo di 70 cav., darà al sottomarino la 
velocità di 7 nodi. 

La sommersione del sottomarino può avvenire sotto lievissimi an- 
goli, ed un apposito meccanismo serve per mantenerlo orizzontale, me- 
diante opportuni spostamenti della zavorra. 


OLANDA. — Varo della torpediniera Ophir. — 116 marzo è stata varata 
dal cantiere Yarrow di Poplar la torpediniera Oph ir, di 138 tonn., 2000 cav. 
e 25 nodi, una delle tre, commesse dal Governo olandese alla ditta Yarrow. 


ROSSI. — Varo del piroscafo Smolensk della flotta volontaria. — 
Il 7 marzo è stato varato a Hebburn on Tyne, dai cantieri della ditta 
Hawthorn Leslie, il piroscafo Smolensk della flotta volontaria russa. 

La nave è lunga 143 m. al galleggiamento e mm. 154.30 fuori tutto, 
larga m. 17.80, pesca m. 10.10, dimensioni alle quali corrispondono circa 
14000 tonn. di spostamento. Avrà due macchine a triplice espansione, 
con sei cilindri ciascuna, due ad alta, due a media, due a bassa pres- 
sione, alimentate da 24 caldaie Belleville e capaci di imprimerle 20 noli 
di velocità. 

La nave è capace di trasportare 1500 uomini di truppa. 
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STATI CMTI. — Varo della controtorpediniera Preble - Prove di mac- 
china della torpediniera Shicbrick - Esperienze col sottomarino Hol- 
land.— Il 2 marzo la controtorpediniera Preble! è stata varata a San 
Francisco dai cantieri della Union Iron Work. 

Essa è gemella del Perry e del Paul Jones di cui abbiamo fatto 
cenno nel fascicolo di gingno 1900 a pag. 506. 

La torpediniera Shubrick, di 165 tonn., 3000 cavalli e 26 nodi, co- 
struita dalla ditta Trigg di Richemond, ha eseguito il 16 febbraio le prove 
preliminari dell’ apparato motore coi seguenti risultati: pressione nelle 
caldaie (tipo Thornycroft) 18.6 kg. per em.%, numero dei giri 398 al mi- 
nuto, velocità 28.3 nodi. 


Il sottomarino Hollund ha compiuto, a scopo di esperimento, la tra- 
versata tra Annapolis e Norfolk (145 miglia) navigando sopr’acqua e scor- 
tato dal rimorchiatore Standish. 

La velocità media, raggiunta nel viaggio, fu di nodi 5.67, con tempo 
buono, e iu necessaria una sosta di 5 ore per ricaricare gli accumulatori 
elettrici. Frequenti inconvenienti si verificarono nel funzionamento del- 
l'apparato motore, ma pare che essi derivassero principalmente dallo 
stato non buono in cui trovavasi il macchinario prima della partenza. 

Dall’importante esperimento sembra sia risultato poco pratico l'avere 
a bordo tre sorgenti di forza motrice: gasoline (essenza di petrolio) per 
la navigazione sopracquea; elettricità per quella subacquea e pel moto re- 
trogralo del battello quando naviga alla superficie, il motore Otto non 
potendo invertire il suo movimento; aria compressa per la manovra dei 
timoni. Per la grande fluidità della gazoline non è facile rendere stagne 
le casse ed i condotti, e le perdite del liquido dànno luogo a vapori pe- 
ricolosi per la loro grande infiammabilità; non solo, ma la combustione 
della yazolina produce dell'ossido di carbonio, che se non è espulso com- 
pletamente può nuocere gravemente al personale. 

Il rumore che si produce nell'interno del battello è assordante. Per 
l'angustia dello spazio e il numero dei macchinari, questi sono disposti 
così vicini l'uno all'altro, che non sarebbe possibile eseguirvi riparazioni 
momentanee di qualche importanza. Le condizioni di abitabilità sono molto 
deticienti. 

Certo, a vari di questi inconvenienti si riparerà nella costruzione dei 
nuovi battelli, ma, con tutto ciò, ci sembra che si sia ancora molto lon- 
tani dal tempo in cui il sottomarino o il sommergibile diverranno vere 
armi da guerra. 


‘75 m. di lunghezza, 7.20 m. di larghezza, 2.30 m. d'immersione, 420 tonn. 
di dislocamento: macchine di 7000 cavalli con caldaie Thornycroft; 29 nodi di 
velocità; dotazione di carbone di 135 tonn.; 3 cannoni di 76 mm., 5 di 57 mm» 
2 lanciasiluri. 
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RASSEGNA DEL MESE. - I caratteri delle nuove costruzioni navali - La legge 
dei premi alla Camera - La commissione di due apparati motori 
per la R. marina — Le costruzioni navali in Francia e i cantieri 
italiani - Il porto di Genova e la mareggiata di marzo - I si- 
nistri di marzo - Un piroscafo petroliere che diventa cisterna - 
Il viaggio dell’Ophir - Notizie del Lloyd Germanico e dell’Au- 
striaco - La navigazione a vapore nell’ Africa Centrale - Una 
nuova carta-piloto. 


È certamente confortevole il valutare, per imponenza di tonnellaggio 
e primo costo, la massa del naviglio varato nel triennio teste decorso, non- 
chè quella che ancora resta a costruire, secondo i contratti già stipulati, 
malgrado sia noto che, dopo le vicende della legge sui premi e compensi 
in pro della marina mercantile e dopo la recente evoluzione del traffico 
marittimo, esplicatasi mercè un rapido ribasso dei noli, non vi sieno ul- 
teriori dichiarazioni di costruzione, il che fa temere che i nostri cantieri, 
gia così fioridi, torneranno al rispettivo squallore. Abbiamo già troppo a 
lungo analizzato questo stato di cose e lo stato medesimo della questione 
perchè sia d'uopo dimostrare le nostre previsioni non liete. Il nostro dovere 
è compiuto. Abbiamo investigato i pericoli a cui si esponeva I industria 
marittima mediante una violenta modificazione del regime dei premi e 
abbiamo pure fatto risalire ad essi il vantaggio non lieve, anzi ingentis- 
simo, per l'Italia, di avere in sì poco tempo accresciuto considerevol- 
mente il tonnellaggio mercantile, abbiamo infine messo in evidenza la 
potenzialità dei cantieri navali e la possibilità che il nuovo tonnellaggio 
trovi facile e costante impiego, essendo la sua capacità di trasporto an- 
cora inferiore al volume del nostro traffico. 

Ciò premesso, ci sia lecito volgere indietro lo sguardo a considerare 
nei suoi caratteri fondamentali questo materiale che i nostri ingegneri han 
consegnato ai nostri armatori e al paese. 

E per prima cosa osserviamo che nè la legge del 1885, nè quella 
del 1896 col suo famoso ultimo comma dell'articolo 12, che rimase let- 
tera morta, nè la speciale convenzione degl'incrociatori mercantili ci die- 
dero un piroscafo degno di questo nome; ma conviene soggiungere che 
la colpa di questo risultato negativo, ch'è una vera delusione, non può 
attribuirsi nè agl’ ingegneri, nè agli armatori, nè al Governo, dappoichè 
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navi come il First Bismarck, come il Teutonic o come la Lorraine non 
s improvvisano col semplice buon volere di alcuni veggenti: han bisogno 
di una lunga preparazione, di un propizio ambiente e di una vasta base 
di operazione, cose tutte che, a dire il vero, non sono pervenute, nel no- 
stro paese, al punto di estrinsecare le grandi energie intellettuali e finan 
ziarie che richiedono. 

Fallita la prima categoria, possiamo dire però che la seconda, quella 
del materiale da passeggieri di moderata velocità, ha dato una produzione 
discreta, se si eccettui un piroscato celere a due eliche, veramente finito 
con intelletto d'amore in ogni sua parte, tanto dal lato tecnico e mecca- 
nico della costruzione e dell'economia dell'esercizio, quanto dal lato ar- 
tistico degli addobbi, che lo rese un'opera d'arte aristocratica. Questo 
non fa più parte, sfortunatamente, del nostro naviglio; ma mentre rap- 
presenta degnamente all’ estero - malgrado il moderato dislocamento di 
2400 tonnellate - la nostra industria, è pur vero ch'esso non è stato rim- 
piazzato. Un'altra ventina di piroscafi da passeggieri e merci più o men 
grandi, che chiameremo di servizio misto, sono stati varati nel triennio, 
ma essi non rappresentano nulla di notevole, neppure per la velocità, 
sebbene qualcheduno abbia risentito dei danni allo scafo od alia macchina, 
dopo pochi mesi di vita, o abbia richiesto modificazioni a cui non s'era 
pensato a tempo, sullo scalo. 

Veniamo ora alla terza categoria, a quella dei vapori da carico che 
formano il vero great bulk d'ogni naviglio mercantile. 

Siccome in questo tipo di navi il problema economico raggiunge la 
massima difficolta, è qui che l ingegnere deve maggiormente aguzzare, 
se ne ha, l’ingegno, onde gli si può dire con Dante: 


« Qua si parrà la tua nobilitate ». 


Ma egli non è sempre responsabile di certi errori. Una volta i ca- 
pitani che andavano in Inghilterra ad assistere, come allora dicevasi, alla 
costruzione dei piroscafi commessi da armatori italiani, si permettevano 
di affilare, ingrossare, alzare i modelli degli scafi, con criterii puramente 
empirici, solo derivati dal ricordo di velieri da loro navigati, e finivano 
per rovinare il piano del costruttore, mandando spesso all'aria il problema 
economico. Se questi casi avessero a ripetersi in Italia, i costruttori fa- 
rebbero male a stare subordinati a costoro. 

E competenza dell'armatore dire la portata che desidera sia data alla 
sua nave, in riguardo ai trattici cui desidera adibirla e... ai quattrini che 
può spendere. È dovere del costruttore suggerire la velocità economica 
di regime che si deve dare alla nave, in rapporto all'estensione del viag- 
gio, o calcolare in base a questi elementi fondamentali la potenza del- 
l'apparato motore, la riserva o provvista di combustibile e il dislocamento 
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in considerazione dell’esponente di carico: ma soprattutto è stretto suo 
dovere di scegliere e determinare il tipo di costruzione più adatto a quel 
dato traflico, sconsigliando sempre l’armatore dall’imbarcarsi in quei tipi 
eterocliti ch'ei crede adatti a tutti gli usi, mentre finiscono poi per riu- 
scire anti-economici su tutte le linee. 

Ora, se ci facciamo ad analizzare freddamente i tipi usciti testè dai 
nostri cantieri, per la categoria dei piroscafi da carico, non possiamo non 
essere sorpresi della tendenza che tutti ebbero, costruttori ed armatori, 
ad abusare delle soprastrutture, e, peggio ancora, della riserva di galleg- 
giamento. L'abuso della soprastruttura fu tale che nel primitivo progetto 
Bettolo cotali volumi furono limitati al solo cinque per cento della ca- 
pacità di stazza; alla riserva di galleggiamento non si pose limite. Que- 
sti due difetti caratteristici, che in verità hanno la medesima origine, fu- 
rono evidentemente dovuti, - dobbiam dirlo? - all'ingordigia di arrotondare 
la cifra dei premi e compensi, accordati dallo Stato, e in qualche guisa 
ricordano gli errori dei costruttori mercantili inglesi, quando, anterior- 
mente alla creazione di quel razionale sistema di stazzatura che prese 
nome dal Moorsom, impinguarono talmente le forme dei loro velieri da 
renderli innavigabili e insicuri, tanto che li si dissero coffin ships. 

Non difettano i nostri piroscafi nelle forme di carena le quali sono 
come sono, bensì nel manco di quelle moderne riforme dei tipi mercan- 
tili, che condussero, per esempio, il piroscafo spardeck al tipo detto part 
awning deck o parziale coverta di manovra, o meglio più direttamente 
al turret steamer, che per il nome ricorda l'antica nave turrita. 

Infatti verun bastimento di questi due ultimi tipi che pure rappresen- 
tano la più moderna soluzione del problema fu costruito in Italia, ma 
tutti, per lo più, vennero fuori dalle apparenze dello spardeck o del tipo 
a tre coverte (three—deck type) perchè si volle che il piroscato fosse a- 
datto al trasporto del carico generale, e poi anche a quello del cotone e 
poi eventualmente al traffico degli emigranti. Ne consegue che quando 
il bastimento dovrà essere addetto al trasporto del carbone o dei cereali, 
la sua capacità di stazza eccederà di tanto il peso morto, da far gravi- 
tare enormemente la riserva di galleggiamento sulle tasse di porto e ton- 
nellaggio di ogni natura, tasse che son cucite, come è noto, a fil doppio 
coll'esistenza della nave. 

E di un altro genere di riforme non sappiamo se si tenne abbastanza 
conto: alludiamo alla moderna tendenza, che è un vero dovere, di conci- 
liare la massima leggerezza con la massima solidità : alludiamo alla ge- 
niale invenzione del Doxtord, e alle innovazioni della « British Corpora- 
tion ». La prima consiste nel piegare longitudinalmente i due canti delle 
lamiere del fasciame esterno, in modo che anche le lamiere del corso 
sovrapposto o superiore vengano a contatto diretto delle ordinate, senza 
l intervenzione delle cale. Tale geniale invenzione, che fu già illustrata 
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in questa rivista, non serve soltanto ad eliminare il peso non indiffe- 
rente delle cale, ma aggiunge solidità ai legamenti longitudinali. Nè si 
tenne verun conto dei moderni e razionali criterii con cui la « British 
Corporation » intende la solidità dei materiali, nella loro distribuzione 
per la struttura della nave, criterii che produrranno certamente, presto 
o tardi, una rivoluzione nei metodi dei registri di classiticazione : chè anzi, 
per la necessità di avere un certificato di validità universale, quasi tutti 
i piroscafi testè costruiti dovettero andare subordinati alle triplici e non 
sempre concordi regole del « Registro Italiano », del « Veritas » e del 
« Lloyd's Register », con danno talvolta della leggerezza e sempre della 
perdita di tempo e di denaro. 

Un vincolo imposto dalle leggi der premi alla marina mercantile, e 
di cui poteva farsi veramente a meno, fu quello di volere che tutte le 
navi aspiranti a premio fossero sottoposte al « Registro Italiano », sì che 
fra le molte industrie che si vollero proteggere, quasi come prendere tanti 
piccioni ad una fava, vi fu anche l'istituto della classificazione; ma noi 
abbiamo visto come questa politica sia riuscita fallace, non avendo, da una 
parte, esentato la nostra marina dal controllo dei registri esteri, e avendo, 
dall’ altra, impedito la progressività del nostro, se pur questo non fu tal- 
volta costretto a dei compromessi. š 

Quanto agli apparati non è forse escluso che essi furono tenuti ge- 
neralmente di forza abbondante, cioè superiore a quella strettamente ne- 
cessaria, cosicchè fu talvolta compromesso il problema economico ; im- 
perocchè, cresciuto indebitamente il peso dell'apparato motore, compatibile 
coll'esponente di carico, si venne a condannare la nave a trasportare, sua 
vita durante, un peso morto superfluo, a tutto danno del nolo; e ognun 
vede quanto dannosa sia questa politica, con la prospettiva della gene- 
rale tendenza al ribasso dei noli. Nè si tenne conto abbastanza di certe 
utili innovazioni, universalmente accettate, quali, ad esempio, il tiraggio 
artificiale nelle caldaie, gli assi forati e le eliche di bronzo, che dopo la 
triplice espansione del vapore, sono i mezzi più etficaci per ottenere il 
massimo effetto utile dall'apparato motore, in relazione al minimo con- 
sumo di combustibile. 

Nella specializzazione del naviglio, da noi propugnata, noi avremmo 
desiderato che un gruppo di armatori si fosse preoccupato soltanto del 
fatto che noi avremo ancora per lungo tempo necessità d'importare, in 
grande e crescente abbondanza, carboni, cereali e petrolii, ossiano olii mi- 
nerali ; queste merci non ammettono incertezze. 

Posti a mezzo cammino fra il Mar Nero e il Mare del Nord o il 
Canale di Bristol, i nostri porti sono ammirevolmente situati per offrire 
una propizia base di operazione a una flotta di piroscafi, espressamente 
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costruiti per carico omogeneo; ma noi volemmo dei bastimenti buoni a 
tutto, e quindi resta sempre posto pei bastimenti economici, vuol dire per 
quelle money-earning machines, il cui unico scopo dev’ essere il tra- 
sporto a buon mercato. Ebbene, a noi questo tipo manca tuttora, ed è 
un'altra lacuna del recente periodo di attività, che le costruzioni non ci 
diedero nè un vero piroscafo da cereali e carbone, nè un solo petroliero. 

Per tutte queste lacune, o negligenze o dimenticanze, ove finisca la 
responsabilità dell'armatore, ove cominci quella dell'ingegnere è difficile 
asserire. Fino a un certo punto la colpa è evidentemente di entrambi, 
ma l'ingegnere avrebbe dovuto fare di più. Egli preferì tacere, talvolta 
anche consigliò un passo indietro, e disse : « Chi va piano va sano », e 
consegnò all'’armatore un piroscafo nuovo di trinca, ch’ era già vecchio 
di dieci anni. 

È doloroso dir questo, tutto questo; ma bisogna dirlo quando si è 
domandato al paese un contributo non lieve di denaro. E in questo caso 
il paese ragiona così: che se ha diritto di sapere come si spenda il de- 
naro della marina da guerra, vuole anche sapere come si spenda quello 
della marina mercantile. 


» 
© e 


La Camera dei Deputati ha finalmente approvato, perchè sia con- 
vertito in legge, il Decreto Reale 16 novembre 1900, che, come è noto, 
tendeva a limitare, e di non poco, gli effetti della legge 23 luglio 1896 
sui provvedimenti a favore della marina mercantile. 

Ma il decreto, che i nostri lettori conoscono, non fu approvato senza 
notevoli modificazioni le quali furono appunto concordate tra la giunta 
parlamentare e il governo. Trovandosi ormai il disegno di legge dinanzi 
al Senato, che lo approverà certamente tale quale, non ci resta che ri- 
levarne i punti più salienti, riservandoci in prosieguo di tempo di stu- 
diarne gli effetti sulle industrie marittime. 

Anzitutto, gli stanziamenti annuali furono, per ragioni varie, ridotti 
da dieci a otto milioni. Furono quindi accettati alcuni emendamenti in 
modo che alla scadenza della legge del 1896, non rimanendo più alcun 
residuo di spesa, per quanto riguarda il materiale ammesso da questo di- 
segno di legge al trattamento del futuro, il governo e il parlamento po- 
tranno studiare e risolvere liberamente il problema complesso della pro- 
tezione alle industrie marinare, anche sotto il riguardo dei servizi postali 
e commerciali sovvenzionati. 

Per quanto riflette il passato, si è dovuto limitare la concessione 
dei compensi di costruzione, fissati dalla legge del 1896, alle navi dichia- 
rate fino al 30 settembre 1899, escludendo così tutte quelle che furono 
dichiarate con questa data fino al 28 novembre successivo. Circa settan- 
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tamila tonnellate di costruzioni proposte verrebbero cosi escluse dal be- 
neficio della legge; si è fatta però un'eccezione per sedicimila tonnellate 
lorde di piroscafi, che formano la base di esistenza del cantiere di Pa- 
lermo, per le speciali condizioni in cui si è trovato quel cantiere, che 
senza di ciò non avrebbe potuto iniziare alcuna costruzione. 

Il premio di navigazione, che nel decreto del 16 novembre 1900 era 
stato ridotto a 40 centesimi pei piroscafi e a 20 pei velieri, è stato rispettiva- 
imente portato a 45 e 30 centesimi; il percorso annuale è stato fissato per 
tutti i piroscafi in trentamila miglia, e pei velieri in dodicimila, ma il reparto 
del premio si farà proporzionalmente alle miglia effettivamente percorse. 

Circa l'avvenire, il principale emendamento portato al regio decreto 
del 16 novembre 1900 e alla stessa legge fondamentale consiste nella 
soppressione del premio di navigazione, che viene sostituito da uno spe- 
ciale compenso di costruzione. Così, oltre al compenso daziario e alla fa- 
coltà di potere importare dall'estero in franchigia di dazio un terzo dei 
materiali necessari alla costruzione dello scafo, il costruttore fruirà di un 
beneticio che si reputa sufficiente a metterlo in grado di poter concor- 
rere coi cantieri esteri. Per la costruzione di navi da guerra commesse 
da governi esteri, di navi mercantili per conto di stranieri e di navi da 
costruire per conto di nazionali eccedenti la produzione fissata, 0 per 
le quali si rinunci esplicitamente ai benefici concessi dalla legge, è 
ammesso il principio di concedere I’ importazione in franchigia dei dazi 
per tutti i materiali necessari a tali costruzioni. Questo provvedimento 
servirà di esperimento per accertare se, come si afferma da taluni, il solo 
trattamento della franchigia daziaria possa essere sufficiente a dar vita 
alle nostre industrie navali. 


Altre volte abbiam rilevato quanto dovesse essere difficile condurre 
a buon porto una legge siffatta, che nel suo fine buono vuol proteggere 
tre categorie d'industrie per loro natura inconciliabili. Il lavoro di un 
ministro dev'essere certamente complicato e aspro, ma l'on. ammiraglio 
Morin ha saputo condurlo a termine con fine accorgimento e con immu- 
tata serenità. 

La Rivista Marittima, ha già pubblicato per intiero (supplemento al 
fascicolo di marzo 1901) il discorso del Ministro, e a noi da questa ru- 
brica non rimane che augurare che esso trovi molti lettori, poichè ci pare 
che la grave questione sia quivi trattata esaurientemente sotto ogni 
aspetto. 

Nel concludere questo rapido cenno, sia lecito esprimere il voto che 
le disposizioni del decreto-legge siano, a migliore intelligenza degl’ inte- 
ressati, coordinate in un testo unico con quelle della legge del 1890. 
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Siccome fu detto e scritto molto a proposito della gara aperta dal 
Ministero della marina tra le ditte nazionali per la fornitura alla R. ma- 
rina di due apparati motori, non possiamo a meno di parlarne qui e 
crediamo di non poterlo fare nè [meglio, nè più completamente, che ripor- 
tando la risposta data dal Ministro della marina a vari deputati che lo 
interrogavano su questo argomento, cui sfortunatamente sì dava carattere 
di lotta regionale. 


Le interrogazioni che mi sono rivolte dall'onorevole Arlotta e dagli altri 
onorevoli suoi colleghi si riferiscono a due questioni: una generale, la quale 
concerne i criteri in base a cui sono affidati all’ industria privata i lavori della 
marina militare, ed un'altra speciale, la quale riguarda l'aggiudicazione delle 
commesse di due apparati motori di 19,000 cavalli, destinati alle nuove navi in 
costruzione. 

Comincierò dal rispondere alla parte più generale di queste interroya- 
zioni. ; 

L'onorevole Arlotta e l'onorevole Ciccotti chiedono « se il ministro intenda 
di ripartire le prossime costruzioni navali fra le varie regioni d’Italia dove 
esistono tali industrie, in modo da tenere nel debito conto gli interessi della 
classe lavoratrice di ciascuna di esse, e più particolarmente se si preoccupi di 
assicurare un lavoro continuativo ai numerosissimi operai della provincia di 
Napoli, che vivono esclusivamente delle industrie navali. » 

Io devo recisamente rispondere che il Ministero, riguardo alle commesse 
da darsi all’ industria privata, non può seguire il criterio desiderato dall'ono- 
revole Arlotta. Il Ministero deve attenersi rigorosamente alle prescrizioni della 
legge di contabilità dello Stato, le quali vogliono che tutti i lavori si aftidino, 
sia per pubblici incanti, sia per licitazione privata, al miglior offerente, e che 
si dieno a trattativa privata in quei soli casi in cui si debba forzatamente ri- 
correre ad un determinato stabilimento, purché si tratti di una specialità di pro- 
duzione che sia propria di quello stabilimento, per privativa industriale, o per 
altre ragioni per le quali non sia possibile dirigersi ad altri. 

Con questa dichiarazione io crederei di avere, nel modo più esauriente, ri- 
sposto alle interrogazioni che concernono il quesito generale che mi fu posto, 
cioè come si proceda nel commettere all'industria i lavori per la Regia 
marina. 

Vengo ora alla parte speciale, la quale è formulata dagli onorevoli De Ber- 
nardis e Placido così: «per conoscere a quali criteri di equità, sulla distribu. 
zione del lavoro marittimo di Stato tra le varie regioni d'Italia, si è egli ispi- 
rato, negando la commissione degli apparati motori delle due nuove corazzate 
a «quegli stabilimenti industriali, cui, dopo la gara e per parere del Consiglio 
di Stato, sembrava che dovessero essere affidati. » 

Prima di tutto, devo avvertire che vi è una inesattezza nella espressione 
di questa interrogazione, in quanto che il parere del Consiglio di Stato, cui si 
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riferiscono gli onorevoli interroganti, non fu mai che si dovesse affidare la com- 
messa delle due macchine in questione a determinati stabilimenti, ma fu invece 
che convenisse annullare la gara che, per quella fornitura, era stata bandita. 
La Camera giudicherà su questa questione, dopo che io l'avrò esposta in tutti 
i suoì particolari. 

Nel novembre del 1899, il Ministero della marina doveva procedere alla 
commessa di due apparati motori di 19 mila cavalli, destinati a due navi da 
impostarsi alla Spezia ed a Castellammare, e alla fornitura di questi apparati 
motori invitò a concorrere quattro ditte, ufficialmente riconosciute capaci di 
eseguire siffatti lavori. 

Queste quattro ditte erano le seguenti: la ditta Odero di Genova, la ditta 
Ansaldo di Sampierdarena, là ditta Orlando di Livorno e la ditta Guppy di Na- 
poli. Ad esse fu diramato l'invito a concorrere con una identica lettera, nella 
quale si tracciava il programma a cui gli apparati motori dovevano soddisfare, 
il quale era all'incirca lo stesso di quello adottato precedentemente per la or- 
dinazione delle macchine della Regina Margherita e del Benedetto Brin. 

Le macchine da fornirsi dovevano avere caldaie a tubi d’acqua. Questo ge- 
nere di caldaie è indiscutibilmente il più acconcio alle esigenze delle navi da 
guerra; ma, per ciò che riguarda il miglior tipo di esse, la questione è ancora 
completamente aperta, e passerà forse molto tempo prima che sia definitivamente 
risoluta. 

Perciò il Ministero prudentemente impose alle varie ditte, che dovevano 
concorrere, di presentare due progetti per ciascuna: uno con caldaie del tipo 
Belleville, l’altro con caldaie del tipo Niclausse. Questi due modelli di caldaie 
sono fra i migliori ; ma, quando il Ministero bandì la gara, vi erano buone ra- 
gioni per restare perplessi circa l'opportunità della scelta dell'uno o dell'altro tipo. 

Dupo che dalle ditte furono consegnati i progetti e le relative offerte, il Mi- 
nistero, come di regola, trasmise tutto al Consiglio superiore di marina, perchè 
ne facesse oggetto del suo esame e proponesse a quale delle ditte si dovessero 
affidare le commesse; e a tale proposito devo notare che a ognuna delle ditte 
era stato chiesto di fare un’offerta per la fornitura di entrambi i motori, nonchè 
un'offerta per la fornitura di un motore solo. 

Il Consiglio superiore di marina cominciò dall'esaminare il pregio tecnico 
dei varii disegni presentati, e, in base a questo criterio, li classificò nell’ordine 
seguente : primo, quello di Oderu; secondo, quello di Orlando; terzo, quello di 
Ansaldo ; quarto quello di Guppy. 

Relativamente al progetto Guppy, dichiarò inoltre che esso doveva esser con- 
siderato fuori concorso e scartato, perchè, indipendentemente da qualunque con- 
siderazione relativa al suo merito. ch- era inferiore agli altri, non rispondeva 
ai dati del programma, essendo fatto per un motore di 20 mila cavalli, mentre 
ne era domandato uno di 19 mila, 

Presa questa prima deliberazione, il Consiglio superiore di marina passò a 
discutere del tipo delle caldaie da adottarsi e, per ragioni tecniche, che non è 
il caso di spiegare qui, ma che erano esaurientissime, deliberò che si dovessero 
scegliere i tipi Belleville, ed escludere i tipi Niclausse. 

Dopo aver prese queste deliberazioni, il Consiglio superiore di marina pro- 
cedette all'apertura delle schede contenenti le condizioni di prezzo e di tempo 
per la consegna; ma, prima ancora di aprirle, deliberò sul quesito: se conve- 
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nisse commettere i due apparati-motori alla stessa ditta, oppure uno alla ditta 
classificata prima in ordine di merito e l'altro alla seconda; e si pronunziò per 
l'opportunità di affidare un solo apparato ad ogni ditta: per conseguenza, uno 
ad Odero e uno ad Orlando. 

Le ragioni di questa sua deliberazione erano basate sopra la maggiore ra- 
pidità con la quale sarebbero state costruite le macchine, e sopra la convenienza 
di non dipendere esclusivamente da una sola ditta. 

Esaminate le schede, il Consiglio superiore giudicò i prezzi della ditta Odero 
un po' troppo alti, e consigliò di ottenere, se fosse possibile, un ribasso; come 
consigliò pure di invitare la ditta Orlando ad introdurre nel suo progetto alcuni 
perfezionamenti. 

Il Ministero, in base a questa deliberazione del Consiglio superiore di ma- 
rina, ricorse al Consiglio di Stato, di cui doveva udire l’avviso in via ammini- 
strativa ; e il Consiglio di Stato opinò che l'aver domandato alla ditta Odero un 
ribasso di prezzo, e l'avere invitato la ditta Orlando a modificare alquanto il suo 
progetto stabilisse dei punti pregiudiziali, in forza dei quali tutte quante le Ditte 
concorrenti avrebbero dovuto essere invitate sia a ribassare i prezzi, sia a mo- 
dificare i disegni; e ritenne quindi che non fossero da darsi le commesse alle 
Ditte alle quali il Consiglio superiore invece giudicava che dovessero essere af- 
fidate. 

Il Ministero trasmise al Consiglio superiore di marina il parere del Consi- 
glio di Stato, perchè giudicasse se fosse il caso di variare la deliberazione 
presa. Ma il Consiglio superiore di marina confermò che l’aggiudicazione do- 
vesse farsi, piena ed intera, in base al merito dei progetti, e continuò a ritenere 
non consigliabile di scegliere, sia pure per un ribasso considerevole di prezzo, 
i progetti inferiori. ° 

Una voce. È naturale! 


Il consiglio che esso aveva dato, di richiedere dei perfezionamenti ad uno 
dei progetti prescelti e di domandare un ribasso sul prezzo di esecuzione di un 
altro, rientrava nella facoltà che, anche dopo l'aggiudicazione, il Ministero do- 
veva riservarsi per migliorare le condizioni della fornitura. 

Dopo questa deliberazione del Consiglio superiore di marina, il Ministero 
ricorse un'altra volta al Consiglio di Stato, e il Consiglio di Stato. senza pren- 
dere in esame le ragioni del Consiglio superiore di marina, o almeno, senza dar 
conto di questo esame nel suo verbale, ripetè che si erano variate le condizioni 
della licitazione e per conseguenza non poteva dare parere favorevole. 

Tuttociò fu fatto sotto l'amministrazione del miu predecessore, onorevole Bet- 
tolo; ed io prego la Camera di voler considerare con quanto scrupolo il Mini- 
stero abbia proceduto in questa delicata vertenza. 

Quando assunsi l’Amministrazione della marina, trovai la questione nello 
stato che ho indicato. Nessuna deliberazione era stata ancora presa ; io poteva 
annullare la gara, come consigliava di fare il Consiglio di Stato; ma una de- 
liberazione di questo genere sarebbe stata delicata e grave. 

Voglia la Camera considerare che, per quanto si raccomandi agli uttici la 
segretezza nel trattare questi affari, non era ormai supponibile che le ditte in- 
teressate non fossero venute a cognizione dei pregi dei progetti prescelti e dei 
prezzi domandati. Lo studio e l'esame dei vari progetti era stato fatto in questo 
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modo: l'ispettore generale Martinez, la più alta autorità della Regia Marina in 
fatto di costruzioni navali, studiò prima i progetti per conto suo, e così li studiò 
pure il direttore Sanguinetti, la più alta autorità in fatto di macchine ; poi eglino 
si comunicarono rispettivamente i risultati degli studi fatti, e si trovò che com- 
binavano. Riferirono quindi al Consiglio superiore di marina, nel quale tre am- 
miragli, due ispettori delle costruzioni navali e un direttore macchinista si tro- 
varono concordi a deliberare nello stesso modo. Annullare una gara e ripeterla 
in queste condizioni non sarebbe stata cosa opportuna e saggia. 

Io avrei potuto anche prendere un’altra risoluzione: ricorrere al Consiglio 
di Stato a Sezioni riunite. Ma, in una questione evidentemente tecnica, io non 
dovevo e non potevo prendere una decisione che avrebbe esautorato il più alto 
consesso della marina; non potevo rinnegare un parere il quale era stato stu- 
diato con tanta cura e deliberato con la più perfetta cognizione della materia 
cui si ri.eriva e con competenza indiscutibile. 

Che cosa dovevo fare? La legge di contabilità dello Stato mi indicava esat- 
tamente la via da seguire. Il parere del Consiglio di Stato è puramente e sem- 
plicemente un parere consultivo: il ministro ha sempre il diritto di non seguirlo 
quando ne abbia avuto autorizzazione dal Consiglio dei ministri. Egli è sola- 
mente obbligato a indicare nel decreto, da registrarsi alla Corte dei conti, le 
ragioni per le quali non ha creduto di dover seguire tale parere. Sopra questa 
deliberazione del ministro non ha azione che il sindacato parlamentare, il quale 
è assoluto e illimitato. 

Ebbene, io portai la questione al Consiglio dei ministri e pregai 1 colleghi 
di deliberare su di essa; e la deliberazione dei ministri fu che non si dovesse 
ripetere la gara; che si dovesse rispettare il parere del Consiglio superiore di 
marina, procedendo secondo łe indicazioni da esso date. 

In base a queste deliberazioni, intavolai le trattative con le ditte aggiudi- 
catarie, per procedere a tutti gli atti preliminari alla stipulazione del contratto. 

La questione è oggi a questo punto. Il Ministero della marina e il Presi- 
dente del Consiglio dei ministri, hanno ricevuto, per mano di usciere, ingiun- 
zioni dalle ditte che non sono state prescelte, le quali protestano per eventuali 
danni ed interessi; quasi che il Governo fosse legato da contratti con esse; quasi 
che esso, seguendo i procedimenti voluti dalla legge, non avesse diritto e dovere 
di fare ciò che crede più conveniente nell'interesse dello Stato. 

lo credo che queste spiegazioni varranno a soddisfare gli onorevoli interro- 
vanti, che suppongo non sieno esattamente informati; ma se non varranno a 
soddisfare loro, oso lusingarmi che soddisferanno la Camera. 


E poichè l'on. Arlotta ribatteva che alcuni predecessori del Ministro 
avevano seguito il sistema di quell'equa ripartizione di commissioni tra 
le varie regioni che egli credeva dovesse ancora essere continuata, e 
l'on. Placido aveva detto che « nel secondo parere del Consiglio di Stato 
« si accennava velatamente a favoritismi che si erano quasi usati, perchè 
« ad uno dei concorrenti erano state dette le condizioni, ed agli altri si 
« erano taciute », il Ministro soggiunse: 


L'on. Arlotta, nel combattere gli argomenti che ho citati alla Camera, per 
sostenere la correttezza del procedimento seguito dall’Amministrazione della ma- 
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rina in questa dibattuta vertenza per l'ordinazione delle macchine, ha detto: 
ma alcuni dei vostri illustri predecessori non hanno seguito questo sistema: Brin 
e Saint-Bon, hanno dato ordinazioni di macchine e di apparati diversi per la ma- 
rina a trattativa privata, ed hanno seguito piuttosto il sistema di quella equa 
ripartizione tra le varie regioni, che noi crediamo debba ancora persistere nella 
deliberazione delle commesse attuali. 

Questo richiamo dell'on. Arlotta ad atti dei miei predecessori, può condurre 
ad apprezzamenti grandemente erronei, se non si riferisce alle condizioni nelle 
quali eglino hanno agito. 

Allora gli stabilimenti i quali potevano eseguire importanti lavori per la 
marina erano pochi, ed erano abbondanti le ordinazioni che dalla marina par- 
tivano. 

E vero che, specialmente Benedetto Brin, il creatore dell’ industria navale 
in Italia, con opportune condizioni e con corrispondenti domande ed esigenze 
verso varie ditte, riuscì a fondare nel nustro Paese opifici capaci di costruire 
cannoni, corazze e grandi motori. 

Per fondare in Italia tutta questa poderosa industria, Benedetto Brin ebbe 
un sistema costante; agi in questo modo: si rivolse agli stabilimenti già esi- 
stenti che intendeva trasformare, oppure a quelle ditte che avrebbero fondati 
gli stabilimenti che intendeva dovessero sorgere, e diceva loro: io vi do un'or- 
dinazione determinata, purchè, a garanzia della buona esecuzione di questa coim- 
messa, voi pigliate la tale, tal'altra disposizione. 

È così che fece sorgere lo stabilimento Armstrong, a Pozzuoli, in base ad 
un contratto per una determinata fornitura di artiglierie ; è così che fece sor- 
gere a Terni il grande stabilimento per la produzione delle corazze, con la con- 
dizione esattamente determinata della sonuninistrazione di un certo numero di 
tonnellate di questi prodotti; è così che, rivolgendosi allo stabilimento Guppy 
ed allo stabilimento Ansaldo, commise due grandi motori, a condizione che questi 
stabilimenti si procurassero la garanzia dell'aiuto di certi opifici inglesi. 

Ma (io non so se per fortuna o per disgrazia nostra), dopo di allora, spon- 
taneamente, non incoraggiati in questo modo, sorsero altri stabilimenti che, con 
le loro forze sole. si sono posti in grado di concorrere con gli altri stabilimenti 
già esistenti. 

Ora, io domando: di fronte a tale fatto poteva l’Amministrazione della mas 
rina persistere nel primitivo sistema? Poteva non ammettere questi stabilimenti 
a concorrere? Aveva il diritto di far ciò? Noi abbiamo ancora in Italia i soli 
stabilimenti specialisti, di Terni e di Pozzuoli; ma se vi fossero capitalisti i quali 
a loro rischio e pericolo, impiantassero un’ acciaieria capace di fare delle co- 
razze, e questo stabilimento domandasse al Ministero della marina una visita, 
una constatazione urficiale della sua potenzialità e fusse riconosciuto capace di 
produrre corazze, potrebbe il Ministero della marina rifiutarsi ad amunetterlo a 
concorrere con lo stabilimento di Terni? E così, se sorgesse uno stabilimento 
per la costruzione di artiglierie, potrebbe il Ministero fifiutarsi di ammetterlo 
a concorrere con le officine di Armstrong ? 

Mi pare che assolutamente non ci sia dubbio, non soltanto sulla legalità, 
ma anche sulla convenienza alla quale il Ministero ha ubbedito nell'invitare i 
quattro stabilimenti a concorrere per la fornitura delle macchine. 

Si è detto: ma voi non avete condotto la gara con tutte le garanzie volute 
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dalla legge, non l'avete condotta con tutte le norme imposte dalla più scrupo- 
losa equità. 

Io non ho che da riferirmi a quello che già ho esposto : giudichi la Camera. 
L'on. Placido si è inquietato, smentendo l'augurio espresso dal suo nome (St ride) 
ed è giunto fino a dirci queste parole, che credo gli sieno sfuggite: che dal Mi- 
nistero della marina sono state comunicate le condizioni delle forniture ad una 
delle Case che concorrevano. 

Placido. Chiedo di parlare per fatto personale. 

Morin, ministro della marineria., Mi sembra abbia detto questo. 

Placido. Non ho detto questo. 

Morin, ministro della marineria. Ora, io rifiuto assolutamente, nel modo il 
più sdegnoso, qualunque accusa di questo genere possa essere diretta a funzionari 
della marina. 

Riepilogo quello che ho detto. Il Consiglio superiore della marina deliberò 
da prima l'aggiudicazione delle due macchine in base al merito tecnico, qua- 
lunque fosse la condizione del prezzo. L’aver domandato alle ditte aggiudica- 
tarie un ribasso di prezzo e una modificazione dei disegni non significa di avere 
modificato le condizioni del concorso. Queste variazioni sono state domandate in 
base ad un diritto assoluto, indiscutibile, del Ministero della marina, dopo che 
l'aggiudicazione era già stata fatta. 

In quanto alla legalità del procedimento seguito, io mi meraviglio che l’ono- 
revole Placido possa trovare che non vi sia stata la più grande regolarità. Il 
diritto del Ministero di rifiutare il parere del Consiglio di Stato è indiscutibile. 
La Camera è piena di valenti giuristi, io mi appello a loro; la legge è chiara. 

Circa un solo punto credo ancora di insistere, e poi non occuperò più la 
Camera con questa questione che ha già preso troppo del suo tempo. 

Varii degli interroganti hanno detto: voi non dovete tenervi tanto alla ri- 
gida legalità, dovete interpretare la legge con equità, e con una certa latitudine, 
per ripartire il lavoro nelle varie regioni a seconda delle loro condizioni. 

Ebbene, signori: se io dovessi ripartire il lavoro con questo criterio, ne dovrei 
togliere alla provincia di Napoli. Vi voglio far noto quale sia stato il numero 
delle ordinazioni al 1° febbraio, e che sono in corso, date in varie epoche, al- 
cune delle quali risalgono al 1898, al 1899 e al 1900. 

La prima regione per l’importanza delle ordinazioni è l'Umbria, con Terni, 
per 17.878,880, cifra che rappresenta la somma ancora da pagare, per contratti 
in corso, e che si dovrà pagare a diverse scadenze. La seconda è il Napoletano 
per 16,497.906. Viene dopo la Lombardia, per 4,944,896; in seguito la Liguria 
per 4,056,500, il Piemonte per 770,900, la Toscana per 338,600 e finalmente il Ve- 
neto per 310,396. 

Ed ora udite che cosa si verificherà per le forniture principali relative alle 
nuove navi; parlo delle forniture grosse, perchè tutto ciò che costituisce forni- 
ture minute, lo trascuro. 

Per le due nuove navi si dovranno dare ordinazioni per 16 milioni di ar- 
tivlierie, delle quali potremo fare forse negli arsenali per un milione e mezzo 
o due milioni, e tutto il resto andrà a Pozzuoli; si dovranno ordinare per 
13,200,000 lire di corazze a Terni, e, finalmente, si dovranno dare le ordinazioni 
degli apparati motori per 4,700,000, delle quali una in Toscana e l’altra in 
Liguria. 
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Se dovessi procedere col criterio di dividere la somma da spendersi in parti 
uguali fra tutti, io non saprei come dovrei contenermi. 

Un'ultima osservazione ed avrò finito. L'onorevole Arlotta, quasi accusandomi, 
dice: ma questa gara che dura da tanto tempo voi la trascinate sempre e non 
aggiudicate mai! Eh! per forza si trascina, e si trascinerà ancora, se la Camera 
non voterà i 32 milioni richiesti ! 

L'onorevole Bettolo ha bandita la gara, or è qualche tempo, nella speranza 
che i 40 milioni della legge da lui proposta fossero dal Parlamento votati: ma 
invece quella legge non fu discussa, come non lo è ancora quella da me pro- 
posta, ed io non hu davvero alcuna fretta di ordinare un lavoro per l'esecuzione 
del quale mi mancano i fondi. La spiegazione del ritardo nelle aggiudicazioni 
esiste, e parmi sia molto chiara. 

Spero che le mie dichiarazioni varranno a soddisfare la Camera, e non ho 
altro da aggiungere. (Benissimo! Bravo! — Approvazioni). 


+ 
e è 


Da fonte francese si ha che quei cantieri navali sieno rigurgitanti di 
lavoro, e che i loro impegni si estendano a qualche anno ed anche oltre. 
In pari tempo si crede che, col rimaneggiamento della Legge dei premi, 
le costruzioni cresceranno di tanto che gl’ impegni presenti si estende- 
ranno maggiormente, e siccome la Francia sta rinnovando la sua marina 
da guerra mediante i fondi all'uopo decretati o in via di stanziamento, il 
Governo si preoccupa del fatto che gli arsenali dello Stato saranno in- 
sufficienti e bisognerà ricorrere all'industria privata in più grande misura. 
Ma i cantieri privati francesi saranno insufficienti allo scopo, e bisognerà 
fare di necessità virtù e far capo ai cantieri esteri. 

Fra questi sembrano al Governo francese, per ragioni ovvie, prefe- 
ribili i cantieri italiani. Già un anno ta vi furono delle trattative; ma 
vuoi per una certa riluttanza dell'opinione pubblica francese, facile a spie- 
garsi, vuoi per certi scrupoli che allora si ebbero, se non andiamo errati, 
anche da parte italiana, la cosa non ebbe seguito, e le trattative si bene 
avviate andarono a monte. 

Ora pare che la Francia si risolva a mettere da parte le sue velleità, 
pur di avere le sue navi e crediamo che da parte nostra la si debba fa- 
vorire ad ogni costo. 

Purtroppo le incertezze create nel campo dei nostri armatori dal 
lunghissimo dibattito per la Legge dei premi, che fu a un punto di essere 
abolita, produssero un ristagno di affari, del quale già si vedono gli 
effetti. 

La stessa Marina da guerra, che pure aspetta la sua Legge dei tren- 
tadue milioni, ha sospeso da tre o quattro anni ogni nuova commessa ai 
cantieri privati, e gli scioperi e malumori di Napoli e Palermo non sono 
che i primi effetti di questo arresto, che è pur si fatale per la nostra 
potenza navale. 
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Se volgiamo lo sguardo ai cantieri privati, quello di Ansaldo a Se- 
striponente, che aveva all’ uopo fondato due bellissimi scali, resterà as- 
solutamente deserto, appena tra qualche mese sarà consegnato il secondo 
piroscafo Lombardia alla « Navigazione Generale ». Il cantiere Odero, 
pure a Sestri, non ha che un piroscafo, il Nereus e un veliero, essendo 
già varato il Rarenna (gemello del Toscana) della società « Italia ». 

Il cantiere di Livorno non ha che un piroscafo della « Generale » e 
uno impostato pro forma. Quanto al cantiere di Palermo, esso si pre- 
senta con tanta vitalità, che compiuti fra due anni i sei piroscafi con- 
trattati con tanti stenti in attesa della nuova legge, dovrà fare sforzi 
straordinari per procurarsi nuovo lavoro, onde tenersi in gambe. 

E da questi principali cantieri traggono senza dubbio la loro esistenza 
le grandi industrie metallurgiche e meccaniche di Liguria, e quelle del golfo 
di Napoli e di Terni. 

Non è quindi senza una seria preoccupazione che noi dobbiamo at- 
tendere le ordinazioni dall'estero. 
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La mareggiata della metà di marzo, causata da un vero ciclone svol- 
tosi nel bacino del Tirreno, ha suscitato una interessante polemica nel ceto 
marittimo genovese circa gli effetti di certi lavori in corso e che sono 
stati da noi accennati nella rivista di luglio 1900. 

Si tratta dell'allungamento quasi compiuto dello sporgente « Biagio 
Assereto » in direzione del Molo Vecchio, e dell’ ingrandimento del ponte 
Caracciolo, proposto dal Genio civile di Genova. 

Noi già dicemmo che lo sporgente « Biagio Assereto », già così lungo, 
nulla influiva a riparare le acque interne. Ora diremo che nella recente 
mareggiata del 15-18 marzo si è rivelato dannosissimo, perchè ha riget- 
tato il moto delle onde in direzione del porto interno, cagionando una 
risacca, dall'una parte e dall'altra, non mai vista, tanto che alcuni basti- 
menti, persino una draga in fondo alla darsena, ruppero gli ormeggi. 

Il ceto marittimo ha già visto di mal'occhio questo allungamento, e 
per molte ragioni; ma la sistemazione del porto interno passerebbe in 
seconda linea quando si provvedesse a chiudere il porto da scirocco. Per 
ciò fare si richiede un nuovo molo che si parta dalla batteria della Stella, 
presso la foce del Bisagno, in direzione di Libeccio. La prima proposta 
ne fu fatta dalla Commissione Gadda ed essa fu più volte ripetuta da per- 
sone competenti: ma ciò che era da farsi prima fu lasciato per ultimo 
e quindi la sistemazione interna ha preso uno sviluppo prematuro che 
non tutti comprendono, e la cui utilità è fors'anco discutibile. Ora anche 
il Genio civile ha fatto suo il progetto Gadda, detto del Molo al Bisagno; 
ma se ha somme disponibili deve attuarlo subito, rimandando a miglior 
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tempo l'ampliamento del ponte Caracciolo, visto che non c'è più modo 
di raccorciare quello di Assereto. 


Lo scorso mese di marzo è accaduto un disastro abbastanza caratte- 
ristico e raro nel cantiere Howaldt e Bargooli, presso Fiume. Ivi è an- 
corato un bacino galleggiante, sul quale erasi da poco sollevato il piroscafo 
Fiume (369 t.) della Società Ungaro-Croata, quando improvvisamente si 
intese uno schianto dei puntelli e delle gomene e il piroscafo cominciò a 
piegare sopra un lato. Segui un enorme fracasso e finalmente il piroscafo 
si piegò tutto dalla parte sinistra del dock, mentre gli operai esterrefatti 
gridavano al soccorso, in mezzo a una confusione indescrivibile. 

Il bacino cominciò allora ad affondare, Gli operai gettaronsi in mare 
e a nuoto la maggior parte di essi guadagnarono la riva: ma pare clie 
vi siano alcuni gravemente feriti e un morto. Teinesi ancora che alcuno 
sia rimasto sommerso nel dock, il quale è ormai tutto affondato. Non è 
improbabile che questo grave infortunio sia dovuto a una falla apertasi 
nel piano del dock in seguito a corrosione. 
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Coi mezzi moderni di salvataggio, una perdita totale è quasi divenuta 
impossibile. Nei primi di febbraio il piroscafo Spartan Prince veniva 
da New York a Genova, con merci e passeggieri, quando, avvicinandosi 
allo stretto di Gibilterra, investì nella costa del Marocco. Si trovò ben 
presto in una critica posizione e tre stive riempironsi d'acqua. 

Fortunatamente i passeggieri poterono essere sbarcati in buon ordine 
e non si ebbero a deplorare perdite di vite, ma la nave sembrò a prima 
vista perduta per sempre. Sopraggiunti dopo pochi giorni i rimor- 
chiatori del « Nordischer Bergung Verein », con gli opportuni mezzi di 
salvataggio riuscirono in un tempo relativamente breve a riparare le falle 
della carena e rimettere a galla il piroscafo. Lo Spartan Prince fa parte 
d'una Compagnia inglese la « Prince Line », che ha sede a Newcastle ed 
è proprietà di James Knott: è stato costruito nel 1807 ed ha 2977 tonn. 
di stazza. 

Il sig. Knott dirige una quarantina di Princes, stazzanti insieme circa 
novantamila tonnellate e i piroscafi recano i nomi dei principi di tutte le 
nazioni, come Portuguese Prince, Sardinian Prince, Italian Prince, 
Turkish Prince, ecc. e son divisi in quattro flotte : (1) « A. T. Knott »; 
(II) « Prince Steamship Insurance Association », (IH) « Prince Line, Li- 
mited 1895 »; (IV) « Prince Steam Shipping Co. Limited ». 

La flotta italiana fu costituita quando tre o quattro anni fa gl'inglesi 
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si accorsero che cresceva il traffico dei passeggieri e merci fra I’ Italia 
e gli Stati Uniti, senza che gl'italiani pensassero a sfruttarlo per proprio 
conto, ma ciò che nel caso di questo naufragio è da osservare si è la aif- 
ficile posizione in cui si trovano i passeggieri italiani in caso di sinistro, 
quando hanno da litigare per risarcimento di danni contro una società 
straniera, tanto più quando il sinistro avvenga in acque estere. 

La lunghissima lite dell’ Utopia, il piroscafo dell'« Anchor Line » che 
naufragò a Gibilterra con la perdita dei quattro o cinquecento emigranti ita- 
liani, i cui eredi non ottennero veruna indennità se non per la munifi- 
cenza del compianto Umberto I, avrebbe dovuto da tempo ammonire i 
nostri emigranti a non imbarcarsi che su navi italiane, le quali hanno 
anche il pregio di subire men frequenti disastri e avarie di quelle di 
parecchie altre bandiere. 
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A quest'uso dei vapori petrolieri non avevo mai pensato. Trovo nel- 
l'ottima rivista inglese « Syren and Shipping » che si pubblica da un si- 
gnor Carozzi che durante l’ultima guerra navale di Cuba, chiamiamola 
così, gli Stati Uniti comprarono dai signori Craig Taylor and Co., co- 
struttori navali di Stockton, il piroscafo Luciline, il quale era stato 
appunto costruito for carrying oil in bulk, cioè per trasportare petro- 
lio alla rinfusa, nei serbatoi e numerosi scompartimenti stagni ond'è di- 
viso lo scafo. Orbene, questi piroscafi si prestano mirabilmente al tra- 
sporto dell'acqua potabile in tempo di guerra, e ad essi pensarono i di- 
rettori della marina americana, che comprarono il Luciline, il quale ora 
inalbera la bandiera stellata col nome Arethusa. 

Per una forza navale in guerra e in pace la provvista dell'acqua dolce 
è diventata una necessità di prim'ordine, tanto più ora che le caldaie a 
tubi d'acqua van ricevendo sempre maggiore applicazione, e le navi ci- 
sterne son divenute tanto necessarie quanto le carbonaie e le navi-ap- 
poggio. 
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Il governo britannico ha teste noleggiato dall’ « Orient Line » il pi- 
roscafo Ophir, per il grande viaggio del duca e della duchessa di Cor- 
novaglia alle colonie britanniche. L’Ophir fu, come è noto, cestruito nel 
1891 nel cantiere Napier a Glasgow, e stazza 6910 tonn. lorde e 3223 
tonn. nette. Ha due apparati motori a triplice espansione della comples- 
siva forza di 8000 cavalli, e due propulsori, con che la sicurezza della na- 
vigazione è abbastanza garentita. 

L'Ophir parti da Portsmouth il 16 marzo, salutato dal re e dalla re- 
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gina in persona con grande festa di navi e di popolo; l’intero giro du- 
rerà sette mesi e i principi non saranno di ritorno a Portsmouth che per 
la fine di ottobre. I porti dell'itinerario sono i seguenti: Gibilterra, Malta, 
Porto Said, Aden, Colombo, Singapore (20 aprile), Melbourne, Sidney, Bri- 
sbane (20 maggio); indi il grande Yacht reale passerà alla Nuova Ze- 
landa, toccando Auckland, Wellington, Lylitelton e Dunedin (24 giugno); 
per fare ritorno a Hobart in Tasmania, e visitare poscia Adelaide in Au- 
stralia (9 luglio) e Freemantle (19 luglio). 

Lasciata l'Australia, visiterà l'isola Maurizio (4 agosto), per dirigersi 
in Africa a Porto Natale, e al Capo (16 agosto). 

Dal Capo di Buona Speranza i principi mireranno al Canada e nella 
grande rotta non toccheranno che l'Ascensione e S. Vincenzo, appro- 
dando ad Halifax il 14 settembre e a Quebec il 19. 

I principi faranno quindi una lunga stazione nel Canadà, per ripar- 
tire finalmente nella seconda quindicina di ottobre per l'Inghilterra, non 
senza visitare l'isola di Terranova. 

La spesa di questa magnifica crociera è stata preventivata in circa 
quattro milioni, compreso il nolo di un milione e tre quarti di nostre lire. 
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Leggiamo nella Rivista (Rassegna marittima) di Trieste che secondo 
l'ultimo bilancio del « Lloyd Austriaco » il naviglio di quella grande So- 
Società di navigazione è valutato presentemente 16071750 fiorini, con- 
tro 40 308 150 fiorini, valore d'origine. 

La detta Rivista dice che un economista, il quale da molti anni studia 
l'andamento di quella società, riusci a stabilire che la flotta Lloydiana po- 
teva valere al 1° gennaio 1900 tutt'al più L. st. 886 000, pari a 10 738 320 
tiorini, donde una differenza in meno di oltre cinque milioni e soggiunge: 
« Tale sproporzione non deve però stupire chicchessia, se si rifletta che 
una società così fortemente sovvenzionata mantiene nel suo parco na- 
tante (!) ventiquattro e più battelli superiori a venti anni di età, com- 
preso qualcuno oltre i quaranta; quindi si vedrà che un terzo della flotta 
lloydiana non rappresenta alcun valore; giacchè, a seconda dello statuto, 
un battello di venti anni non dovrebbe avere che un valore apparente, 
cioè il prezzo di vendita, qual materiale da demolire ». 

La detta Rivista, cui lasciamo la responsabilità, trova pure esagerato 
l'apprezzamento dato agli stabili, terreni, palazzo d'amministrazione, ar- 
senale, officine ecc., le quali proprietà appaiono calcolate come per primo 
impianto. Insomma, per queste ed altre considerazioni, risulterebbe che 
il valore reale di ognuna delle 24000 azioni costituenti il capitale sociale 
sarebbe di circa 35 °/, quello del corso odierno. 

Intanto, per procedere alla riproduzione del naviglio, la grande So- 
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cietà austriaca, ha recentemente emesso un prestito di diciotto milioni di 
corone (circa ventidue milioni e mezzo di lire) al 4 ,/°, ammortizzabile in 
54 anni, a partire dal 1905. 


Se la navigazione del golfo di Napoli è ancora indietro di trent'anni, 
quella dei laghi equatoriali è certamente indietro di un secolo, con la dif- 
ferenza però che nei laghi africani si varano piroscafi nuovissimi e solidi, 
costruiti secondo gli ultimi dettami della scienza. Tale è il caso del pi- 
roscafo William Mackinnon, teste lanciato nel Victoria Nyanza, un vero 
mare interno della superficie di trentamila miglia quadrate, su cui si spri- 
gionano tempeste niente diverse da quelle della Manica o del Canale di 
Irlanda. La prima idea di mettere un piroscafo sul lago Vittoria è dovuta 
al defunto Sir Guglielmo Mackinnon, che rappresentava la Società Im- 
periale dell’Africa orientale, e la costruzione ne tu affidata ad un cantiere 
di Glasgow. Quando il Governo Britannico prese possesso dell'Uganda, or- 
dind la spedizione del materiale da Mombasa, sulla costa, fino al gran 
lago, ma non fu facil cosa traversare seicento miglia di terreno, e fu sol- 
tanto dopo inanditi e persistenti sforzi che il materiale potè raggiungere 
la costa del lago Victoria, a un punto che sarà il termine della ferrovia 
in costruzione e che sarà denominato Porto Firenze. 

Nel dicembre del 1899 gli ingegneri della ferrovia dell'Uganda co- 
minciarono la ricostruzione del piroscafo, che potè essere varato nel giu- 
gno 1900, per intraprendere il 15 novembre successivo il primo viaggio 
di circa duecento miglia attraverso il lago. Esso è stato denominato Wil- 
liam Mackinnon ed è il primo piroscafo di una certa grandezza che si 
dedichi a scopi commerciali nei grandi laghi africani. Prima di esso il 
governo aveva mandato due imbarcazioni a vapore, la Victoria e la 
Kenia, la quale ultima fu posta a navigare sull’alto Nilo ed ebbe l'onore 
di stabilire le prinie comunicazioni fra il Nvanza e il Sudan Egiziano. 

Bisogna tuttavia risalire indietro di molti anni nella storia delle esplo- 
razioni atricane per aver traccia dei primi tentativi della navigazione a 
vapore nella conquista interna. Fu nel 1864 che il Barone von Decken, 
già noto per altre spedizioni africane, volle risalire il Giuba, e all'uopo 
adoperò due lancie a vapore, Wolf e Passe-partout; ma prima questa, 
poi quella andarono sommerse e si sfasciarono. Allora, verso la fine del 
1865 il Barone di Decken si accinse a ritornare a Berdera per ritentare 
la prova, ma l'accampamento fu aggredito dai Somali e nello assalto il 
Decken e il dott. Link rimasero assassinati. 

Quando, fra qualche secolo, i Somali potranno scrivere la storia della 
loro arresa alla vita civile, allora potranno ben paragonare il Decken al 
nostro Papin, che ebbe pure il suo piroscafo infranto dai barcaiuoli del 
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Weser, per ragioni di esistenza forse non molto dissimili da quelle che 
cagionarono la sconfitta della spedizione africana di Decken. 


Apprendiamo con vivo piacere che anche l'Ufficio Idrografico inglese 
ha cominciato a pubblicare col primo di questo mese di aprile una nuova 
carta piloto per l'Oceano Atlantico sul sistema medesimo di quelle degli 
Stati Uniti e della Germania, già descritte in questa Rivista. * Se non 
che questa pubblicazione ha per noi italiani ancora maggiore interesse, 
imperocchè comprende anche le notizie circa lo stato meteorologico del 
Mediterraneo. La nuova carta sarà pubblicata, come le altre, mese per 
mese, e conterrà le indicazioni dei venti dominanti e la forza di essi, 
mercè un conveniente metodo di notazioni, mentre la direzione e inten- 
sità delle correnti marine sarà indicata per ogni due miglia. Le indica- 
zioni relative all'atmosfera sono in nero, e quelle relative al mare sono 
in azzurro. La carta insomma rappresenterà lo stato del tempo, delle de- 
pressioni barometriche, e delle forme cicloniche e anticicloniche tanto nel- 
l'Atlantico quanto nel Mediterraneo e sarà d’inestimabile valore pei nostri 
naviganti. Il primo esemplare, che abbiamo avuto il piacere di ricevere 
puntualmente, ha tutti i caratteri di eleganza e sobrietà delle pubblica- 
zioni del governo britannico. La carta è firmata dal Segretario Sig. Shaw, 
della Società Reale di Londra, e dal Comandante Campbell Hepworth, R. N. 
per la parte nautica. Ne parleremo più largamente in un prossimo 
fascicolo. 
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MISCELLANEA. 


PESCA ED ACQUICOLTCRA. — Torre del Greco e la pesca del corallo. ! — 
Ferve in questi giorni il lavoro a Torre del Greco: nella cittadina, 
alle falde del Vesuvio, fra il mare, le campagne sempre verdi, a festoni 
di pampini e le case nascoste fra gli ulivi, convengono marinari ad of- 
frirsi per l'imbarco. Il porto, formato dalla lava dell'eruzione del 1734 e 
che è dominato dai ruderi del fortino di Culastro, ove una pia leggenda 
vuole che S. Pietro abbia toccato per la prima volta il suolo d'Italia, è 
pieno di barche, si contrattano viveri, il paese ha un'aria affaccendata. 

Dinanzi all'ufficio di porto è una ressa di gente: armatori, sensali, 
marinari, donne, espongono reclami o discutono ad alta voce; fuma, 
intanto, il catrame nelle botteghe lungo la marina, ed il battere cadenzato 
delle ascie dei carpentieri che continua ininterrotto da mattina a sera. 

È l'imminenza della campagna del corallo. Or che l'aria ha per- 
duto il freddo pungente dell'inverno, quelle barche che, tirate a forza di 
buoi, eran sul masso di lava di Calastro, scendono nel mare azzurro 
e fanno vela per lontani paraggi. 

Così, fino al novembre, il paese resterà privo di quei bruni pescatori, ma 
non per questo si arresterà il lavoro, perchè a Torre mai esso si arresta. 

Gli uomini partono, male donne continueranno a lavorare e l'antica 
industria del corallo darà pane a questa gente che vive fra le minacce 
del Vesuvio, il quale, per ben undici volte, distrusse le case di Torre. 
E il tempo scorrerà nell’ attesa del marito o del figlio partito a corèllo, 
come dicono con caratteristico accento. 


Da tempo antico il nome di Torre si associa a quello del corallo. 

I fragili ramoscelli del prezioso prodotto marino furono tin dai lon- 
ani anni raccolti da questa gente, ardita come gli antichi Liguri, malo 
assueta, rotta alle fatiche, pronta all'ira; uomini abbronzati dal sole che 
nei lineamenti rammentano gli arabi, di carattere e di tipo profondamente 
diversi dagli abitanti della greca Napoli e dagli oschi delle grasse terre 
della Campania; una razza che dimostra evidente l'incrociamento di altro 
sangue caldo con quello che già doveva essere ardente, come quello di 
tutti i nati sulle falde del Vesuvio. 


‘La Rivista Marittima si è occupata altre volte e diffusamente dalla pesca 
del corallo. V. Indici Generali 1868-75 e 1876-1885-1886-1896, 
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Un antico proverbio napoletano, raccolto dal Capasso, dice: 


« Quattro sono li luoghi della Saracina 
« Portici, Cremano, la Torre e Resina ». 


Dopo tanti anni ancora suol darsi del saraceno ai corallini, e questa 
denominazione ha un fondamento storico. 

Nelle lotte fra il Papato ed il Ducato di Napoli, di quello Stato cioè 
di cui, fino a poco tempo fa, era ignota o trascurata la storia, e che invece 
fu una delle poche tavole su cui campò naufraga la naziona italiana 
nello sfacelo della potenza romana !, ad assediare Napoli vennero, nel.. 
l'anno 881, mussulmani di Sicilia e di A'rica, e, giusta quanto afferma il 
Lenormant « le nombre des mussulmans rèunis sous Naples devint tel a 
« la fin de 881 que le terrain d'abord assigné à leur campement ne fut 
« plus suffisant et qu'il fallut le transporter le long du pied occidental 
« du Vésuve, où le nouveau Aairewcan engloba Portici, Resina et Torre 
« del Greco ».* 

Da quell'epoca adunque deriva I innesto del sangue saraceno negli 
indigeni delle falde occidentali del Vesuvio, e da quell innesto di sangue 
di gente ardita e risoluta venne pure l'amore al mare, il coraggio, la 
resistenza ai disagi, tutte le qualità ed i difetti dei moderni pescatori di 
corallo. 


Oggi la pesca del corallo si effettua in piena sicurezza ; la barche par- 
tono e ritornano, una nave da guerra le assiste e mantiene l'ordine fra 
gli equipaggi. Ma non fu così negli antichi tempi, e pure in quelli più a 
noi vicini. 

La storia della pesca del corallo è racconto di rapine, di estorsioni, 
di schiavitù lunghe e morti crudeli, di riscatti ruinosi e di accaniti com- 
battimenti che aspettavano i nostri pescatori nei mari africani, ove la fe- 
rocia e il fanatismo musulmano e le barbarie dei governi e degli arabi 
regnavano da despoti. 

Le promesss, per secoli, furono inganni, le vittorie d'oggi erano disfatte 
del domani. 

La pesca del corallo costò agl italiani un vero martirio, sopportato 


‘ ScHIPA, — Storia del Ducato Napolitano. 
* « A travers l'Apulie et la Lucanie » II. 263. 
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con forte animo ed invitta costanza !, onde ben a ragione i giurati della 
« Esportazione Internazionale Marittima » del 1871, assegnando il mag- 
gior premio al Municipio di Torre del Greco, dicevano che con I asse- 
gnazione « s' intendeva di benedire a molte generazioni di uomini forti 
« che, non dissimili dal mercante lombardo che tesseva, trafficava e com- 
« batteva, sfidarono gli ardori del sole affricano, le tempeste del mare e 
«nemici fedifraghi e crudeli ». 


+ 
e è 


La storia della pesca del corallo può dividersi in quattro periodi °. 
Primo periodo quello dei pisani. Cadute in potere degl italiani Cartagine 
e Tunisi nel 1035 i vincitori ebbero privilegi nei traffici, e sulle coste 
africane fondarono banchi e stabilirono negozi. Nel 1167 Abdallah-Bockoras, 
bey di Tunisi, cedeva in piena proprietà, e con esclusivo privilegio ai pisani, 
la pesca del corallo, e dava ad essi facoltà di aprire un banco a Tabarka. 

Verso il 1439 la pesca passò quasi interamente dagli italiani ai ca- 
talani.’ 

Nel 1550 principia il periodo genovese. Andrea Doria faceva prigio- 
niero, nei mari di Corsica, Dragutte il famoso corsaro algerino *. La galera 
che aveva fatto così importante cattura era comandata da un Lomellini, col 
quale il corsaro dovette trattare il riscatto. Il banco dei pisani a Tabarka 
era caduto insieme con la repubblica che lo aveva fondato, e Dragutte 
promise, in cambio della sua libertà, di cedere ai Lomellini l'isola di Ta- 
barka e la pesca del corallo. Solimano II, signore di Tunisi, confermò il 
dono ed il privilegio !. 

Carlo V, negli anni seguenti, riconobbe ai Lomellini il diritto esclu- 
sivo della pesca, a patto che gli fosse pagato il cinque per cento su tutto 
il prodotto del commercio di Tabarka. 

In questi anni gli italiani si spingevano alla ricerca del corallo su 
tutta la costa africana, nel golfo di Bona, al di là del capo Garde per- 


‘ Da una relazione degli armatori di barche coralline di origine torrese sta- 
biliti a Livorno, presentata nel 1864 al Ministro di Agricoltura. 

* Ci atteniamo al sistema seguito dal prof. Panceri in uno studio pubblicato 
nel Giornale della Esposizione Internazionale Marittima del 1871. 

* Il Doneaud (Il commercio e la navigazione dei Genovesi nel medio-evo, 
p. 47) riporta alcuni documenti che provano la concessione ottenuta da un mer- 
cante genovese certo Clemente Cicero (Cicerus) verso il 1443, del monopolio della 
pesca del corallo nelle acque di Massacaresio ora La Calle. 

t I genovesi avevano verso la fine del medio evo preso in affitto dal Re di 
Tunisi il banco dei coralli nelle vicinanze di Bona. Inquietati dai corsari do- 
mandarono il permesso di erigersi un castello, ma gli abitanti di Bona videro 
in ciò un pericolo per essi stessi e fecero si che il Re non l'accurdasse. 

Il banco di Bona fu preso in affitto da Andrea Doria. i 

Vedi HEYD — Le colonie commerciali degli italiani in Oriente nel medio 
evo, II, 265. 

* Per maggiori notizie vedi BAUDE L'Algerte, V. p. 199. 
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fino al capo di Ferro, facendo ancorare le loro barche nella rada che da 
essi prese il nome, difesa dal forte genovese stato eretto dai Lomellini !. 

Da tempi lontani la Francia volse le sue aspirazioni a fondare un 
impero sulle coste di Africa. Nel 1520 Kaireddin s'impadroniva di Bona 
e di Costantina, ed in quell'occasione alcuni negozianti provenzali otten- 
nero l'autorizzazione di esercitare la pesca del corallo nelle acque di Bona. 

Nel 1561 Tommaso Luchez e Carlo Didier, marsigliesi, fondarono la 
prima stazione corallina, chiamandola Bastione di Francia, e che fu 
poi demolita nel 1598 dalle armi algerine. 

Verso quel tempo principiò il periodo francese-genovese della pesca 
del corallo. Nel 1604, in virtù di trattato stipulato in Algeri dal ministro 
Di Breves, Enrico IV ebbe confermata la concessione già accordata al 
Luchez ed al Didier; risorse dalle ruine il Bastione di Francia, la pro- 
sperità del quale tanto poi aumentò che Luigi XIV stimò opportuno di 
destinarvi quale suo rappresentante Filippo d’ Estainps, riservando a sè 
la nomina di direttore di quella stazione di pesca. 

Amurat IV, nel 1624, accordava in piena proprietà a Richelieu il Ba- 
stione di Francia, la Cala, il Capo Rosa, Bona, ed il Capo Negro. 

L'opera di espansione francese continuava pertinace ed ininterrotta, e 
contro di essa resistevano animosamente i Lomellini. Ma nel 1741 di- 
strutta Tabarka e costituita a Marsiglia la Compagnia di Africa, con 
il capitale di due milioni di franchi, somma enorme per i tempi, la no- 
bile famiglia genovese fu costretta ad abbassare le armi contro tanta 
potente rivale. D'allora in poi ebbe principio il periodo francese della pesca. 

Rimasta arbitra dell’ industria, la Compagnia di Africa ne respinse 
i pescatori stranieri. Il monopolio durò fino al 1794, quando il Comitato 
di salute pubblica, riconoscendo il principio della libertà dei mari, am- 
mise gli stranieri all'esercizio della pesca. Questa decisione fu più tardi, 
calmato l'entusiasmo suscitato dai primi tempi della rivoluzione, criticata 
dagli stessi francesi. Si disse che il Comitato, proclamando abolito il mo- 
nopolio, « convia les étrangers à la curce » ?. 


s 
eo 


Da tempi remoti i marini di Torre del Greco partivano per la pesca 
nei mari di Corsica e Sardegna spinti al mare da un indomito spirito di 
avventure, dagli scarsi frutti che davano le campagne spesso devastate 
dal Vesuvio, e dai pesi del regime feudale °*. 


‘ Dalla citata memoria degli armatori Livornesi. 

* SENECHAL « L’industrie corailliere au point de vue francais » — (La Now- 
velle Revue, 1890-586). > 

* Torre del Greco, Portici, Resina e Cremano furono fra i possedimenti di 
casa Cafafa. 

Si riscattarono dalla signoria feudale nel 1699. 
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Verso il 1780, i Torresi, tratti dalle notizie dei ricchi prodotti della 
pesca del corallo nelle acque africane, vollero tentare la nuova industria, 
e, recatisi in gran numero in quei paraggi, approdarono all isola di Ga- 
lita del tutto disabitata, ed armati in guerra corsero quelle coste com- 
battendo contro i barbareschi. 

A ventiquattro miglia da Galita i Torresi trovarono un banco ricco 
di coralli presso ad una terra sterile e priva di abitazioni. 

Della terra s'impadronirono dandole il nome Summo! e visi spin- 
sero ancora innanzi. Nel 1873 i torresi si fecero padroni di una secca a 
venti miglia da Galita, ove raccolsero larga messe della preziosa pesca. 

Per riporre poi le provvigioni, costruirono ricoveri nell'isola di Galita, 
e portarono seco loro un sacerdofe che su quello scoglio deserto celebrava 
le cerimonie del culto ed assisteva gl’infermi. 

A guardia delle barche i torresi assoldarono due corsari, Gennaro e 
Giuseppe Accardo, ma la protezione di questi due arditi marinai non ba- 
stava a tutelare i pescatori, che si spingevano a grande distanza, dalle 
offese dei Barbareschi. Ogni anno non pochi fra i torresi erano fatti schiavi; 
i guadagni erano però così lauti che l’ardimento dei pescatori cresceva 
col pericolo, e sempre più distidando i rischi essi si spinsero in cerca di 
banchi verso la inimica costa di Barberia. 

Un altro avversario i coraggiosi pescatori incontrarono nella Com- 
pagnia di Africa, francese, la quale tentò di scacciarli con la forza, af- 
fermando essere sno il monopolio della pesca del corallo. 


Il governo di Napoli non abbandonò alla loro sortei pescatori di Torre 
del Greco, 

La storia ha oggi, mediante nuovi studi, distrutto molte leggende. 
Ormai è provato che, a sottrarre Napoli dalla tutela che, dopo la partenza 
di Carlo di Borbone, voleva esercitare sul reame del Mezzogiorno la Spa- 
gna, contribui efficacemente la regina Maria Carolina, contro la quale do- 
vevano poi addensarsi tante accuse e tanti rimproveri, rimuovendo il 
Tanucci dalla direzione degli affari e sostituendogli il siciliano marchese 
della Sambuca *. 

Venuto poi a Napoli Giovanni Acton, la regina si valse dell’ opera 


‘ pal casato del marinaio che primo vi pose il piede, afferma il Colletta. 

Il BALZANO (Jl corallo e la sua pesca, pag. 53) crede invece che il nome 
Summo fu dato, perchè trattavasi di uno scoglio quasi uscente a fior d’acqua, 
da assuma ovvero sta sunto, modo ancor proprio del dialetto napolitano per 
dire yallegnia, sta a galla. 

® Scmipa. Il Regno di Napoli sotto i Borboni. Napoli 1900. 
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del nuovo ministro per cancellare ogni traccia della soggezione della 
Spagna. 

Così il reame, libero da vincoli, si avviava a grandezza. Erano tempi 
di pace nell’ interno: Re Ferdinando e Maria Carolina, riformatori ed amati 
dai popoli, intelligenti i ministri, provvide le leggi, onde, come più tardi, 
nei giorni nostri, disse uno scrittore, non sospetto di partigiane lodi : « Pas- 
« sarono trent'anni di regno, felici per le paterne cure dei governanti, 
« prosperi di bella pace e di scambievole benevolenza fra sudditi e mo- 
« narchi » !, pace e benevolenza distrutte poi dalla bufera della rivolu- 
zione di Francia. 


Giovanni Acton compress che il reame doveva, per fatale necessità, 
essere potente sul mare, volle forte quella marina che Carlo di Borbone 
aveva creata, e che già era chiara per prove di bravura dimostrata nelle 
continue pugne con i barbareschi, vincendoli in ogni cimento. 

Quella marina Giovanni Acton volle fosse degna del fato che spet- 
tava al primo stato italiano, al Regno. Il ministro rammentò il motto in- 
ciso sulla spada di Re Ruggiero: « Appulus et Calaber, Siculus mihi ser- 
« vit et Afer »; vide che al reame conveniva, non già la politica da 
cortigiani racchiusa nella sentenza, falsamente attribuita [al Tanucci, 
« Principoni, spade e cannoni; Principini, ville e casini », politica 
imbelle che sarebbe convenuta ai piccoli ducati ed agli Stati della Chiesa, 
ma quel programma invece di espansione, che uomini illustri del mezzo- 
giorno sentivano e dicevano necessaria. 

Fin dal 1° maggio 1769 al Tanucci aveva scritto Ferdinando Ga- 
liani, ministro di Napoli a Parigi, le parole tanto inspirate a sentimento 
italiano: « Torni Tunisi all'erede di Ruggiero e di Carlo V. 

« Se noi avremo Tunisi sola, saremo una potenza dispotica del com- 
« mercio di tutto il Levante. Ma se tanto non si può fare ora, facciamo 
« sciabecchi, e prede, e piccoli sbarchi, e spingiamo e costringiamo alla 
« pace quei predoni. L` Italia, quando avrà l'Africa sarà subito una 
« grandissima potenza. * 


Alle rimostranze del Governo di Francia a nome della Compagnia di 
Africa « lamentandosi che i Pescatori Napoletani hanno lissata la loro 


* Rossi. Nuova luce risultante dai veri fatti avvenuti in Napoli pochi anni 
prima del 1799 — Firenze, Barbera, 1890. 

? In Maresca « I marini napoletani nella spedizione del 1734 contro Algeri ». 
Napoli, 1892. 
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« pesca del corallo sulla costa di Barberia negli stabilimenti di essa com- 
« pagma, asserendo che se ne sono resi in una certa maniera padroni ed 
« usurpatori, poichè ne discacciano i pescatori propri dalla medesima », 
il Governo di Napoli rispose facendo esaminare i reclami dal Supreino 
Magistrato del Commercio. * 

Quel Consesso il 29 marzo 1788 riferiva al Re sulla questione con 
linguaggio non solo dignitoso, ma pure altero ; diceva che i pescatori na- 
poletani usavano del loro diritto esercitando la pesca in acque lontane 
più del tiro del cannone dalla costa, ed osservava: « Noi però non du- 
« bitiamo che in una pesca così abbondante, e duviziosa, e dove concor- 
« rono nientemeno che 400 barche della Torre, poco più o poco meno, 
« con quattromila persone, oltre ad altre barche di Trapani, non vi deb- 
« bano succedere dei disturbi con quelle della Compagnia. Potrà anche 
« succedere che per l infedeltà dei pescatori della medesima, e per l'in- 
< gordigia dei nostri non si faccia qualche contrabando, e che questo oltre 
« alle additate cagioni sia tanto più agevolato dalla dimora dei Napole- 
« tani in quelle vicinanze e dalla loro libera comunicazione con i pesca- 
« tori della Compagnia. 

Non per questo, il Supremo Magistrato credeva che vi si potesse ai 
nostri proibir la pesca: « Ella dee esser libera, diceva, perchè è nella 
« distanza fissata dal diritto delle Genti. Qualunque abuso che se ne faccia 
« dai Coralari, qualunque danno che questi cagionino agli altri, qualun- 
< que danno che essi facessero in occasione di tal pesca, merita di essere 
« severamente punito, ed anche completamente, perchè tutto tenderebbe 
«a disturbare la pace e glinteressi di una Compagnia suddita di una Po- 
« tenza cotanto ragionevolmente contemplata e riguardata dalla M. V. 
«ne suoi Dominj. Ma per gli eccessi de i particolari la Nazione non 
« potrà mai perdere quel diritto sulla pesca del Corallo nei mari d'Af- 
« frica che a lei viene francamente accordato dalla Giurisprudenza 
« delle Genti. * 


(Il Supremo Magistrato del Commercio fu instituito, con prammatica del 
30 ottobre 1739, da Re Carlo di Borbone, Aveva l'incarico di « esaminare e ve- 
« ramente decidere e terminare sovranamente e senza appellazione e richiamo 
<a qualunque altro Tribunale, i negozi, cause, pendenze, controversie e litizi in 
« qualsivoglia maniera appartenenti al commercio, così per quanto riguarda il 
< governo ed economia intorno agli affari generali della negoziazione, come per 
«quanto concerne l'amministrazione della giustizia sopra le liti e controversie 
«che possano insorgere tra le parti; colla facoltà d' indirizzare a Noi le rappre- 
« sentazioni su gli affari Economici e di Governo al Commercio spettanti, col 
« ricevere immediatamente da Noi i nostri Reali Ordini e le determinazioni, 
«come Si pratica in simiglianti occasioni cogli altri Tribunali supremi ». 

Come si vede il Supremo Magistrato di Napoli non era un consesso mera- 
mente consultivo, come molti dei giorni nostri: aveva vita propria e facolta di 
iniziativa. 

14 Nuova Collezione delle Pranmatiche del Regno di Napoli » Napoli MDCCCV» 
Tomo XII, De Piscatu Coraliorum. 
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Non solamente dignitoso linguaggio seppe usare il Governo di Napoli 
a pro dei Corallari; il raccoglitore delle Prammatiche del Regno nota a 
questo proposito: « Ferdinando IV Rege. Pro restaurando coraliorum pi- 
« scatu a Supremo Commercii Magistratu vel plurimae in eam rem con- 
« ditae leges, quae opera Michelis de Iorio unius cx ejus Consiliariis (nunc 
«ad Supremum Magistratum gradum evecti) hujusmodi rerum doctissimi 
«in unum libru conjectae, cui nomen impositum Codice Corallino, quem 
«ab optimo nostro Rege talis commercii protendendi ergo ad probatum 
« hoic edendum curavi ». ! 

Questo Codice Corallina, opera, come vedemmo, del De Iorio, porta 
pure la firma di Giovanni Acton. 

Erano appunto quelli i giorni in cui Marcello Eusebio Scotti, sacer- 
dote da Procida, che doveva poi morire sul patibolo a Napoli il 3 gen- 
naio 1800 per i fatti del 1799, scriveva il « Catechismo Nautico » e 
paragonava l'Acton a Cassiodoro Ministro di Teodorico, anzi giudicava 
l opera del Ministro del Re di Napoli superiore a quella del lontano ante- 
cessore, imperciocchè se questi erasi limitato a far lamentare dal suo so- 
vrano la mancanza di navi in Italia « Cum nostrum igitur animum fre- 
« quens cura pulsaret, naves Italiam non habere » ed a far decretare la 
costruzione di mille dromoni « Deo nobis inspirante decrevimus mille in- 
« Dromenes assumere », l’Acton aveva invece il merito di « un disegno 
« di mettere in piedi un’ armata navale per portare guerra fin dentro alla 
« propria casa alle tre Reggenze della Costa dell’ Africa che infestano i 
« mari e disturbano il commercio e la navigazione, per chiudere loro con 
« questo mezzo il mare, togliendogli ogni speranza di uscire in esso, e di 
« avere proposti molteplici Editti, emanati dal nostro Principe dietro la 
« scorta del suo saggio e tido Ministro di Marina risguardanti la propa- 
« gazione del commercio e della navigazione, il taglio e la piantagione 
« degli alberi atti alla costruzione, la fabbrica dei legni, la scelta e for- 
« mazione della gente di mare, i premi ed i mezzi proposti all'incorag- 
« giamento di detto commercio ». * 


Il Governo di Napoli, adunque, compreso dell'importanza dell'industria 
della pesca del corallo, volle dare ad essa legge propria ; non era allora 


‘ Op. cit. p. 252. 
® Catechisino Nautico o vero de particolari della gente marittiuna, opera del 
Sacerdote MARCELLO EUSEBIO SCOTTI, in Napoli MDCCLXNXXVIII, p. 28. 
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usato il sistema di regolare ogni specie di attivita con regolamenti, de- 
creti, circolari uniformi, non adatte agli usi varianti per ogni paese e 
per ogni gente. 

A colui che oggi svolge le ingiallite pagine delle Prammatiche, in 
tempi tanto mutati e dopo tanti studi storici, appare chiaro che i con- 
siglieri del Re di Napoli avevano il sentimento del carattere politico 
della pesca del corallo, di questa industria che i torresi esercitavano « sulia 
« nemica costa d'Affrica, alla giusta distanza dagli stabilimenti della Com- 
pagnia Reale d'Africa! ». 

Di fronte a due nemici, Francia e popolazioni africane, i consiglieri 
videro che non conveniva al successore di Ruggiero abbandonare le pre- 
tenzioni e le aspirazioni sulla prossima costa africana, e per questo so- 
stenevano i pescatori: non era la tutela dell'industria, ma l'affermazione 
dell'impero del mare, della libertà della navigazione contro le pretese 
della Compagnia di Africa, dietro la quale era il governo di Francia. 

Scriveva I Acton: « Lascia S. M. a’ suoi sudditi la libera pesca del 
« corallo nei mari d'Africa, ed in altri, ne’ quali tutti la S. M. favorirà 
« con ogni conveniente mezzo tale utile loro industria diretta al mante- 
« nimento effettivo di una considerevole popolazione, la quale non tro- 
« vando alle falde del Vesuvio sufliciente sussistenza e lavoro per pro- 
« cacciarsela, deve per ogni giusto rifiesso essere protetta ed incoraggita 
« nell’ indicato utile ramo che da tanto tempo professa ». 

La protezione era però nei limiti di una giusta politica, non violava 
i diritti acquisiti dalla Compagnia francese. Determinato il limite del mare 
libero ai torresi, il Ministro dichiarava: « Ai primi lamenti della Com- 
« pagnia i contravventori a tale articolo saranno esattamente puniti per 
« la disubbidienza ». 


Nel Codice Corallino furono dal Supremo magistrato di Commercio 
riunite tutte le norme speciali per la pesca del corallo. 

Re Ferdinando non volle però ad esso dare sanzione se non dopo 
essersi accertato che non ne fossero derivati nuovi pesi a carico dei pe- 
scatori « vale a dire una nuova imposizione, alla quale per principio e 
« massima generale ripugna sempre il Real Animo; non volendo am- 
« mettere tali percezioni che nel solo ed inevitabile caso di positiva ne- 
« cessità per l'utile effettivo del Ceto contribuente » *. 


‘ Dispaccio, Palazzo 15 aprile 1788, Giovanni Acton, nel volume citato delle 
Prammatiche, p. 268, « Circumscribitur locus in quo fieri a Regnicolis in exteris 
« aequoribus coraliorum piscatus potest ». 

? Dispaccio 17 novembre 1789 firinato da Giovanni Acton. 
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Rassicurato dal Supremo magistrato che la costituzione di un nuovo 
Monte proposta nel Codice non avrebbe seco portata l'obbligatoria iscri- 
zione dei pescatori, e che le relative contribuzioni sarebbero state libere 
< come appunto si pratica nelle Congregazioni o altre Società che ab- 
« biano simili Monti », il Re sanzionava a Caserta, il 22 dicembre 1789, 


il Codice Corallino. 


Questo vetusto monumento della pratica sapienza dei nostri antichi, 
Si compone di XVII Titoli: 

Un Consolato, « composto di cinque individui, che sieno i più esperti 
« e probi Capi squadra, e Padroni di Feluche Coralline della Torre del 
« Greco », dei quali tre non dovevano viaggiare « ma risiedere nella 
« dettta Torre per poter regolare le differenze, che mai accadessero in 
« quel Ceto », aveva la direzione della pesca, rilasciava le patenti di abi- 
litazione ai Capi squadra e Padroni, determinava il tempo opportuno per 
la partenza delle barche. I tre consoli che restavano a Torre erano « gli 
« arbitri di tutte le controversie, che riguardano la meccanica della pesca, 
« così del Corallo, come de’ pesci, pei naturali della Torre del Greco, e 
« da essi si potrà appellare a’ Giudici competenti ». 

I consoli dovevano essere « per la prima volta eletti da S. M. », 
di poi dai Capi squadra e Padroni delle barche coralline Torresi ai quali 
solo era accordata la « voce attiva e passiva »; l'elezione avveniva nelle 
« Feste del Santo Natale », nella Cappella dei marinari. (Titolo I). 
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Segretario del Consolato era un Cancelliere, insieme al quale 
erano Cassiere e Razionali. (Titolo II e III). Per Capo squadra era in- 
teso dal codice « quegli che ha il comando di più Feluche, che sono in 
« società fra loro », doveva essere almeno trentenne, « in alcun modo 
« inquisito », provare « di vivere da cristiano con fede del Parroco ». 
Il Capo squadra raccoglieva il Corallo da vendersi, pescato dalle Feluche 
« col consenso, e presenza di tutti i padroni di sua conserva », regolava 
le parti che spettavano a ciascun marinaro o garzone a proporzione del- 
l'età, e fatica ; per la sua carica spettava al Caposquadra, « un terzo di 
« più della parte di ciascuna Feluca di sua riserva » . (Titolo IV). 

Il Padrone era « Capo di una Feluca, ma colla dipendenza dal Ca- 
« posquadra », non minore di venticinque anni, con un quinquennio di 
esercizio della pesca, a niuno era lecito di prendere a cambio e d'im- 
piegare in tutto, sopra una feluca, più di quattrocento ducati « per met- 
« tersi in ordine di andare alla pesca de’ coralli ». 
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Ogni debito doveva essere dal creditore e dal debitore rivelato al 
cancelliere che lo annotava nella rubrica di ciascuna feluca. Le polizze 
di debito, oltrepassata la somma di ducati quattrocento, erano dichiarate 
nulle, (Tit. V). 

Il marinaro arruolato o ingaggiato da un padrone non poteva scio- 
gliersi dall'obbligo se non per causa Jegittima, altrimenti, statuiva il Co- 
dice, « sarà nullo il secondo contratto che avesse con altri stipolato ed 
« il nuovo Padrone perderà tutto quello che forse gli avrà anticipato ». 

Era proibito l arruolamento a salario del marinaro, permesso sola- 
mente il guadagno della parte, oltre alle spese di cibo. Autorizzata l’an- 
ticipazione fino a ducati venti per ogni parte, e ducati venticinque quando 
la pesca si facesse « ne’ mari più rimoti di quelli di Sardegna, e tutto 
« senza interesse ». 

Il marinaro che fuggiva, se la feluca era «nei domini di S. M. », in- 
correva nella pena di un anno di galera, di anni tre, so fuori dei do- 
mini; nelluno e nell'altro caso era tenuto alla restituzione ed ai danni. 

Se il marinaro non poteva partire per ragione d'infermità o morte 
sopravvenuta dopo l'ingaggio e prima della partenza, doveva restituire 
l'anticipazione, e se si ristabiliva in salute era obbligato a ritornare sulla 
sua feluca, e se questa era partita col numero completo de’ marinari, 
aveva facoltà di arruolarsi con altri. 

Se l'in'ermità sopravveniva dopo la partenza, oltre alla spesa di cura, 
che doveva essere tutta a carico della compagnia, guadagnava la parte 
come se fosse stato sano. Se si rendeva inabile al lavoro per volontaria 
infermità era solamente pagato per la rata del tempo che aveva servito. 

Colui che, per ragione legittima di servizio della Compagnia, era man- 
dato altrove o restava a terra, era considerato sempre come presente, ed 
in tali circostanze, essendo predato, o incorrendo in altra disgrazia, gli 
spettava la sua parte intera. 

Se dopo la vendita della pesca, al far dei conti, qualche marinaro re- 
stava dovendo al padrone, ne’ conti si lasciava « una tal somma da rifare 
« a carico, e beneticio del solo padrone », ma il marinaro stesso era ob- 
bligato nel viaggio seguente ad arruolarsi col medesimo padrone « il quale 
« nell'anticipazione dovrà ritenersi quanto gli è restato dovendo, o vo- 
« lendosi (il marinaro) arrolare con altri, nol possa fare, se l'altro padrone 
< non abbia al primo un tal debito soddisfatto ». (Titolo VI). 

Era in libertà dei capisquadra e padroni « di essere accompagnati da 
qualche galeotta per la scorta e custodia delle feluche a loro speso, pur- 
chè l'armatore abbia ottenuto da S. M. il necessario permesso per ar- 
marsi alla loro difesa, ma non mai con patente di corsale, atfinchè non 
eserciti la pirateria a suo profitto, e a spese, e danno delle feluche ». 

Il contratto (istrumento) coi rappresentanti della galeotta non obbli- 
gava tutte le feluche se non era solennizzato nella maniera seguente : 
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« Nel mese di dicembre i Consoli convocheranno a suon di campanello 
< i caposquadra, e padroni nella loro Cappella, e per bussola, e voti se- 
« greti, colla maggioranza de’ voti, si spiegherà la risoluzione, se la vo- 
« gliano, (la galeotta), e quindi chi vogliano per comandarla, e la rata 
< da pagarsi dalle feluche. 

Nel contratto, fra gli altri patti, si doveva « espressamente apporre 
< che sia obbligata la galeotta in tempo della pesca sempre bordeggiare, 
« e coprire le feluche da’ nemici, e scoprendone qualche legno, dar su- 
« bito il segno a queste, e difenderle mentre fuggono, e quando sieno 
« inesse in salvo, potrà allora impegnarsi ad offendere ». (Titolo X). 

Era vietato di « dare o prendere danaro ala parte, a guadagno » 
e qualunque contratto, in questa pretesa specie di società, era dichiarato 
nullo ed inefficace. 

Ai leyittimi Negozianti era permesso di dare, ed agli e/feftivi ma- 
rinari di prendere, danaro a cambio marittimo «a certa determinata ra- 
« gione, e da correre il pericolo dal di della partenza fino al ritorno ». 

L'interesse non poteva superare il sedici per cento, quando la par- 
tenza era d'inverno, cioè prima della Pasqua di Resurrezione e la pesca 
si faceva ne’ mari di Corsica e Sardegna e luoghi circonvicini, del quat- 
tordici per cento quando la partenza avveniva dopo la Pasqua. 

Per la pesca nei mari di Galita o lungo le coste di Africa l'interesse 
non poteva superare il diciotto per cento; la stessa ragione era fissata 
per la pesca nei mari di Levante, da Corfù in là verso le parti più orien- 
tali e verso Ja Dalmazia, se la partenza non era d'inverno. 

Era stabilito l’ interesse del dodici per la pesca nei mari del Regno 
o dello Stato Pontiticio, se d'inverno, dopo la Pasqua del dieci. 

Se il corallo pativa notabile diminuzione nel prezzo per pii anni, e 
perciò « sembrava alterata la suddetta rispettiva ragione d interesse a 
« favor de’ creditori, restava, rimesso allarbitrio del Giudice, precedente 
« parere dei Consoli, di farvi qualche ragionevole ribasso ». (Titolo XI). 

I Consoli avevano l'obbligo d'introdurre nella Torre del Greco la fab- 
brica dello spago e degli altri sarziami occorrenti per la pesca del co- 
rallo, e di fissarne il prezzo. (Titolo XIII). 

Il tempo di partire per la pesca non era a [capriccio delle Feluche, 
ma determinato dai Consoli. « Correndo fama de’ Corsari ne’ mari del 
«loro viaggio, o temporali da non dover prudentemente partire, pote- 
< vano i Consoli impedir la partenza, e disporre che le Feluche partis- 
« sero così unite che potessero difendersi contro i Corsali, o in tempo non 
« pericoloso ». I padroni contrarvenienti a tule subordinazione dovuta 
ui Consoli erano tenuti ai danni seguiti per intempestiva o capricciosa 
partenza. 

Ogni feluca al partire doveva « essere provvista di due spingardi ed 
« almeno quattro fucili, con proporzionata munizione di palle e polvere, 
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« per servire in occasione di difesa ». In tempo del viaggio, trovandosi più 
feluche ancorate in qualche luogo, tirate sul lido per timore di corsali, o 
per gran temporale, non era lecito di scompagnarsi, e partire una o più 
di esse « senza il consiglio e concorrenza della maggior parte ». Se poi 
alcuna partiva temerariamente era il padrone, o chi ne aveva la colpa, 
tenuto a danni. 

Per evitare le risse « al'o scoglio del corallo, dove sta attualmente 
« pescando una feluca, o una conserva, o dove lia lasciato il segno, che 
« chiamano Pedagno, non sarà lecito a feluca di altra conserva acco- 
« starsi a pescare, ma mantenersi a distanza di circa cinquanta passi da 
« ogni lato. La pena a’ contravventori sarà di ducati cinquanta applica- 
« bili al Monte e di restituzione delle quantità pescate colle legittime prove 
«a beneficio dei primi occupanti ». 

Però era stabilito: « Il segno, o sia Pedagno, vale per l'effetto pre- 
« detto, quando chi l'ha lasciato non si trovasse altrove pescando, giac- 
« chè chi sta pescando in altro luogo, non dovrà ritenere impediti e riser- 
« vati più posti nel mare, che è libero di sua natura ». 

Era disciplinata la vendita del corallo: « Non potrà il Corallo ven- 
« dersi, se non si sia già tenagliato, ripulito ed assortito secondo le sue 
« diverse spezie nelle rispettive casse ». Prima di procedersi alla vendita, 
dovevasi « stabilire la voce rispettiva di ciascuna specie di Corallo dai 
« Consoli, e Capisquadra uniti, e se fuori Regno da quei Consoli e Capi- 
« squadra che si troveranno colà cioè dalla maggior parte di essi. Una 
« tal voce si dovrà regolare dalla quantità della pesca e dei compratori 
« e dalle altre circostanze dell’anno. E da niuno sia lecito rompere il prezzo 
« prima della voce, o vender meno dell'istessa voce, sotto pena di du- 
« cati duecento per Feluca applicabili al Monte ». 

Il contratto di compra e vendita non aveva alcun vigore se non era 
« ridotto in pubblica scrittura per mano di Notaro, o di sensale paten- 
« tato ». Colui che comprava furtivamente o vendeva qualunque porzione 
di Corallo di qualsivoglia specie, e colui che « comprava contro le pre- 
« scritte forme legittime » gli uni come ladri, gli altri « quali compratori 
« di mala fede » provavano « il rigor della giustizia nel Tribunale com- 
« petente ». (Titolo XV). 

Appena venduto il corallo e riscosso il danaro, immediatamente e 
senza dilazione alcuna, il Caposquadra era otbligato a dar conto di tutto 
agli interessati. 

Nella pesca erano considerate due società: la prima fra tutta la con- 
serva, la seconda fra il Padrone e marinari di ciascuna Feluca della con- 
serva. Apparteneva poi alla società generale « che quanto da ciascuna 
« conserva si prenda dal mare, da che si è cominciato a mettere insieme 
« la pesca, tutto s' intenda andare in comune; siccome parti eguali si do- 
« vranno dare di tutto il prezzo ritratto dalla vendita fra tutte le Feluche 
« della conserva ». 
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Il prodotto della pesca era così ripartito : « Al Padrone due parti, 
« una per la sua persona, e l'altra per ragione di Padrone, che prende 
« il danaro a cambio e fa leva de’ marinari. Al Caposquadra parti due 
« sopra la sua Feluca, di cui si considera come Padrone, ed un terzo da 
« parte di ciascuna Feluca : alla Feluca due parti ; agli altri marinari una 
« parte per ciascuno. Al poppiere altri due terzi di parte di più, e se son 
« due, uno della mattina, e l'altro della sera. si divideranno detti due terzi 
« a giudizio del Caposquadra. Al garzone mezza parte, o circa, secondo 
« lo stima il Caposquadra ». (Titolo XVI). 

Il codice corallino stabiliva in ultimo che fosse fondato un nuovo 
Monte « per accorrere a i frequenti, e premurosi bisogni de’ i marinari, 
ERIN acciocchè un tal ceto sia difeso e soccorso in tutte le critiche 
« circostanze ». 

Il Monte, l'iscrizione, al quale era volontaria, traeva i suoi proventi 
dalle contribuzioni: « Ogni feluca, al far de’ conti, contribuirà carlini do- 
« dici, ed ogni trabacolo, quando è addetto alla pesca dei pesci, carlini 
« sei ». La nuova istituzione aveva per scopo : 

« l]. Per inseguire i marinai fuggitivi, farli arrestare ed ottenere 
« la dovuta giustizia. 

« 2. Per pagare, e rimborsare al Padrone da cui sia il marinaro 
« fuggito, quel tanto che teneva anticipato secondo le note del Cancelliere, 
« con rimanere a beneficio del Monte le ragioni di ripeterlo dal marinaro 
< raggiunto. 

« 3. Per rimborsare nell’ istessa maniera l'anticipazione ad un Pa- 
«drone anche nel caso che il marinaro, venisse a morire prima che 
« parta ». 


Altra ragione preoccupava di poi il Governo di Napoli. Il corallo 
pescato era quasi tutto venduto fuori di Regno, e, con le dottrine pre- 
dominanti in quell'epoca, parve possibile e conveniente far rimanere in 
patria il mercato del ricco prodotto, ed al Supreino Magistrato del 
Commercio fu commesso di esaminare « un affare di tanta importanza 
< con tutta la serietà ed attenzione ». 

ll consesso presentò un piano, come allora dicevasi, ed il 27 gen- 
naio 1790, Giovanni Acton partecipava l'approvazione dell’ istituzione 
della « Real Compaynia del Corallo sotto gli auspicj di S. M., e sotto 
« la Real protezione ». 

La nuova Compagnia aveva « la sua impresa particolare, consistente 
« in uno scudo di forma rotonda col fondo azzurro. Nella parte superiore 
« vi saranno, tre gigli d’oro, e sotto si vedrà una Torre in mezzo a due 
« frasche di Corallo ». Era assegnato al nuovo ente un fondo di seicen- 
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tomila ducati, equivalente al prodotto medio di due campagne di pesca, 
diviso per mille duecento azioni. Azionisti potevano essere tutti « i sud- 
« diti di S. M. di qualunque rango, e qualità - senza che - per la detta 
« ragione si derogasse a loro titolo, qualità e nobiltà ». Non era vietato 
ai Forestieri di prendere interesse nella compagnia, il fondo della quale 
era per quattrocentomila ducati aperto a tutti, e per il rimanente riser- 
vato ai cittadini di Torre del Greco. 

La Real Compagnia aveva « il diritto privativo di dare a’ Padroni, 
« © Capisquadra delle Filuche Coralline, il danaro per armare ed equi- 
« paggiare una barca e di darlo a cambio, e pericolo marittimo ». La 
Compagnia aveva pure il privilegio esclusivo della compra e vendita del 
corallo, ed era vietato ai pescatori di venderlo ad altri. 

Le cause « attive e passive, civili, criminali e miste, annesse e con- 
« nesse, dipendenti ed emergenti, così l'interesse della Compagnia, come 
« la pesca del corallo che ne formava la base » dovevano essere rico- 
nosciute dal Supremo Magistrato del Commercio, al quale « privata- 
« mente e abdicativamente, ed in esclusione di ogni altro Tribunale », ne 
spettava la cognizione. 
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Breve e non prospera vita ebbe però la Real Compagnia del co- 
rallo; imperciocchè l'industria che aveva dato ricchi frutti tino a quando 
era stata abbandonata alla libera concorrenza, decadde appena fu stretta 
nei vincoli che vietavano la libera disposizione del corallo, onde a ragione 
il Colletta osservava: « Quando la società fu libera, benchè tra querele 
« ed ingiustizie, prosperava; e quando, ridotta in compagnia, ebbe co- 
« dice, finite le ingiustizie e le querele, decadde la ricchezza : la società 
« era spinta da instancabile zelo di privato guadagno; la compagnia 
« morea lentamente per guadagno comune ». 


s 
e è 


La rivoluzione francese, i torbidi del Reame, le guerre del periodo 
dell'Impero non recarono danno all'industria del corallo. 

La Francia, implicata nelle continue lotte, quasi abbandonò la pesca 
e si limitò a lavorare il corallo raccolto dai Torresi. 

Genova e Livorno non mandarono più barche alla pesca, come ne 
avevano costume, anzi Genovesi e Livornesi trassero a Torre del Greco 
« dove per occasione di costoro fu ravvivata la più grande fabbrica di 
« manifattura che siavi mai stata in Europa ». ! 


BALZANO, Op. cit. 
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Il mercato del corallo da Genova e Marsiglia si ridusse tutto a Torre 
che divenne sempre più florida e ricca città. 

Re Gioacchino Murat fu largo di aiuto e di protezione all’ industria 
Torrese: volle che di corallo si adornasse la Regina Carolina, e che imi- 
tassero la moda le signore della Corte. 

In quel mentre si proponeva a Napoli di anticipare somme e fornire 
materiali ai proprietari delle barche, e che queste fossero costruite di 
forma e di dimensioni da potersi adattare all'uso della guerra « per for- 
< marne in ogni evento una flottiglia di corso del tutto pronta per la di- 
< fesa della Capitale e del suo golfo ' », progetto abbandonato con la 
restaurazione Borbonica. 


Con la conquista dell’ Algeria da parte della Francia si rinnovò la 
lotta contro l'industria italiana. 

Nel 1837 nota l' /[mbart Latour * « n'y avait que deux bateaux fran- 
« çais péchant le corail, et cette situation était d'autant moins surprenante 
« que le matelot, francais exigeait un salaire de quarant—cing francs, alors 
« que le matelot italien ne reclamait qu’ une somme de vingt-sept francs » 
Bisognava quindi ricorrere a misure energiche per combattere « l'invasion 
italienne ». 

Già nel 1832 l' Intendente Civile di Algeri faceva pagare un diritto 
di 98 piastre (535 franchi) per la pesca d'inverno, e 215 piastre (1160 
franchi) per la pesca di estate da ogni barca straniera, mentre esentava 
da ogni pagamento le barche francesi. 

Nel 1844 fu elirainata la distinzione fra pesca d'inverno e pesca di 
estate, le barche straniere furono obbligate al pagamento fisso di una 
somma annua di 800 franchi; di anno in anno seguirono poi nuovi pesi, 
altre restrizioni, onde bene a ragione, parlando in genere del trattamento 
usato ai nostri poveri pescatori che si recavano a guadagnare la vita nelle 
acque francesi, scriveva più tardi il Luzzatti: 

« Non sarebbe sufficiente un libro intiero a narrare le persecuzioni 
« sistematiche organizzate contro i pescatori Italiani in Francia. Sono 
« drammi oscuri, ma esuberanti di dolore ». ? 
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Mutati i tempi le regole del Codice Corallino parvero non più ade- 
guate ai bisogni dell'industria ; fuvvi anzi chi apertamente le disse dan- 


' Giulio Rocco. Riflessioni sul Potere Marittimo. Napoli, 1814 p. 77. 
t La Mer Territoriale, Parigi 1889, pag. 177. 
! L'inchiesta Industriale e i Trattati di Conunercio, Roma 187%, p 166. 
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nose perchè tante norme non giovarono a quel commercio, prima benis- 
simo regolato dal solo privato interesse. ' Ma questo rimprovero generale 
non può rivolgersi a tutto il Codice Cordllino, imperciocchè alcune delle 
sue regole erano tanto perfette, tanto rispondevano ai bisogni effettivi 
dell'industria, cha dopo più di un secolo ancora sono rammentate e desi- 
derate. Nuovo regolamento speciale ebbe la pesca del corallo nel 1856 
dal Re Ferdinando II. 

Erano vivi, in quel tempo, i lamenti degli armatori per le frequenti 
diserzioni degli equipaggi allettati da provocatori e dalla sicurezza di tro- 
vare più proficuo impiego nelle barche francesi o francesizzate nelle acque 
africane ; d'altra parte gli equipaggi lamentavano maltrattamenti, scarso 
il cibo, eccessivo il lavoro. 

Apposita Commissione studiò i reclami degli uni e degli altri e pro- 
pose, per eliminare ogni questione, il regolamento che fu sanzionato dal 
Re il 29 gennaio 1856, essendo Ministro dell’ Interno Lodovico Bianchini, 
nome chiaro per dottrina e per liberali sentimenti. Gli eventi rapidamente 
succedutisi quasi non fecero attuare il regolamento del 1856 *, ma esso 
rimane sempre come documento importante per lo studio della legisla- 
zione della pesca del corallo e come prova della necessità e dell’oppor- 
tunità di regole particolari per quell'industria. 

Il regolamento determinava il massimo numero dei componenti gli 
equipaggi, non più di quattordici uomini di mare per ogni barca. 

All'armatore o proprietario era riservata «-la scelta dei marinari e 
« degli altri u0mini dell'equipaggio, restando espressamente inibito sotto 
« la più stretta responsabilità di fissare al servizio del legno uomini di 
« mare prima di essersi assicurato della loro buona condotta serbata nelle 
precedenti stagioni di pesca ». 

Era libera la uscita ed il ritorno delle barche ; determinata la prov- 
vista dci viveri ?. 

Gl ingaggi (arruolamenti) del padrone e degli «omini di mare com- 
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‘ Lopovico BIANCHINI. Storia delle Finanze del Regno di Napoli, Napoli 1859, 
ag. 381. 
Lera Così è detto in una relazione della Camera di Cummercio di Napoli del 3 
maggio 1870 contenente il « Rapporto di una Commissione incaricata di com- 
« pilare il progetto di un regolamento e di proporre i mezzi atti a preservare 
« in Italia la pesca del corallo dai pericoli da cui è minacciata ». 

* Erano dichiarate provviste di bordo di una barca corallina e, come tali, 
di libera esportazione: 1° biscotto cantaja quaranta per quelle che si dirige- 
vano verso le coste d'Africa e cantaja trentaquattro per le altre dirette per di- 
versa destinazione; 2° Paste lavorate cantaja due; 3° Patate cantaja due; 4° Le- 
gumi tra fave e fagioli tomola due; 5° Olio staia tre; 6° Lardo rotola venti ; 
7° Sego rotola venti; 8° Canape lavorato tra spago per reti e funi cantaja ven- 
tiquattro ; 9° Remi a. venti. 

Tali oggetti potevano pure spedirsi in dettaglio con bastimenti da trasporto 
delle coralline. 

Le provviste di bocca erano esenti di dazio comunale di consumo. 
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ponenti l'equipaggio di una barca corallina dovevano essere fissati in un 
foglio di convenzione, contenente, fra l'altro, la paga a ciascuno asse- 
gnata. Questa, con disposizione della quale vedremo in seguito limpor- 
tanza, non poteva « essere corrisposta che in tre dande uguali: « la pri- 
« ma nel punto della partenza, la seconda nella metà della stagione della 
« pesca, la terza ed ultima ripatriato che sarà il legno ». 

Aggiungeva il regolamento: « Ogni altra anticipazione di mercede, 
sotto qualunque titolo, è espressamente vietata, restando a rischio e pe- 
ricolo dell'armatore o padrone qualunque somministrazione precedente- 
mente fatta che non fosse nei termini stabiliti dal precedente articolo, e 
ciò oltre alla pena d'impedirsi l'uscita alla pesca per quell'anno, la quale 
sarà rigorosamente applicata ai violatori delle disposizioni contenute 
nel precedente articolo ». 

Cosi il legislatore napoletano aveva risoluta la questione delle anti- 
cipazioni. Per garanzia poi degli armatori era stabilito: « Il marinaio 
« che si sarà ingaggiato con un armatore o proprietario di un legno sarà 
« ascritto nel ruolo di esso, e non potrà sciogliersi dall'impegno contratto 
« se non per cause legittime, e col consenso dell’armatore o proprietario 
che l'avrà ingaggiato ». 

Una regola eccezionale era a questo proposito contenuta nel rego- 
lamento del 1856: « Tosto che gli uomini addetti al servizio delle barche 
« coralline verranno avvertiti del giorno della partenza del legno dal 
« porto tanto nel Regno che nell’estero, e non si troveranno al loro posto, 
« saranno dichiarati disertori, derogandosi per essi in quanto a ciò al 
« disposto dell'art. 112 della legge del primo agosto 1816 !. Sulla denun- 
« cia del capitano o padrone, appoggiata dal ruolo di equipaggio il ma- 
« rinaro disertore verrà dalle autorità locali arrestato in qualunque punto 
« si irori e colla maggiore possibile sollecitudine spedito a bordo del legno 
« cui appartiene onde questo non ne venga impedito * ». 

Parrà oggi, a prima vista, eccessiva e troppo lesiva del rispetto della 
libertà personale quest’ultima disposizione del regolamento del 1856, ma 
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‘ « I marinari, che calati dal bordo senza l'indicato permesso si trattengono 
+ fuori del medesimo piu di tre giorni, saranno reputati disertori ed i capitani, 
« O padroni saranno tenuti di denunciarli al sindaco marittimo locale del Regno, 
- a’ capitani di porto in Sicilia, ed a’ Consoli 0 Vice Consoli all'estero, perché 
- diano le corrispundenti disposizioni pel di loro arresto ». 

* Forse per reminiscenza di questa disposizione del regolamento del 1856, 
alcuni armatori ora domandano che siano arrestati e ricondotti con la forza 
a bordo i marinari disertori delle coralline, anche quando si siano allontanati 
dal porto in cui trovansi le barche. 

Su questo proposito però il « Codice per la marina mercantile » italiano 
differisce profondamente dal regolamento del 1856 che accordava tale facoltà 
della traduzione dei disertori (Vedi BRUNO + Il Diritto Marittimo Amministra- 
tiro, Torino, Roux e Viarenzo, 1900, p. 167). 
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convien tener presente che una ragione politica consigliò I° ecceziona'e 
procedimento al riguardo dei disertori delle coralline. 

Frano appunto quelli i giorni in cui la Francia principiava a porre 
in opera tutti i mezzi per attirare alla sua bandiera la pesca del corallo, 
ed era quindi necessario, dall'altra parte, che il Governo di Napoli ricor- 
resse ad ogni mezzo per sostenere gl’ interessi degli armatori contro le 
mene di coloro che tentavano di subornare gli equipaggi. 

Di più, prima del 1860 Torre del Greco non dava che soldati di mare 
alle forze del Regno, nè quest'obbligo era rigorosamente osservato. Anzi 
il Governo Napoletano, che aveva bene intesa la necessità di non togliere 
alla pesca del corallo i giovani che vi si dedicavano, usava l'espediente, 
per conciliare gl interessi dell’ industria con quelli della pesca, di far pa- 
gare agli armatori una certa somma di danaro che s' impiegava in acqui- 
sto di surroganti i quali prestavano servizio nell'esercito. ! 

Questo trattamento particolare per i corallini spiega, se non giu- 
stifica, le disposizioni adottate manu militari verso coloro che non os- 
servavano i patti dell’ ingaggio. 


_ 


La rivoluzione del 1860, la rapida unificazione voluta incondiziona- 
tamente dalle popolazioni dell’Italia Meridionale, fecero scomparire molte 
leggi dell'antico Reame che pur avevano il pregio di rispondere ai bi- 
sogni locali, all’ indole degli abitanti, alle tradizioni di secoli. 

Così avvenne pure per le regole relative alla polizia della pesca del 
corallo. Ho una lontana memoria del perturbaniento che portò seco quel 
passaggio improvviso dall'antica alla nuova legislazione per i corallini 
e rammento di aver udito nei giorni dell’ infanzia discorrere dai vecchi, 
che ora dormono in pace nei cimiteri vesuviani, di diserzioni numerose 
di marinari, di barche ritornate in patria con gli equipaggi ammutinati 
che avevano chiuso sotto coperta il padrone, fatti inevitabili nella con- 
vulsione prodotta dal passaggio da uno all’altro regime. Fu però un bene 
o un male l'abrogazione delle leggi speciali per la pesca del corallo? 

Certo, la questione non può oggi essere risoluta come in quei giorni 
del 1860, quando parve necessità impellente distruggere ogni traccia del- 
l'antica autonomia, e dare un'unica legge alle marinerie che venivano da 
un momento all'altro ad inalberare un'unica bandiera; ma, per quanto ri- 
guarda la nostra industria, oggi, pur tenendo presente la necessità del 
momento storico, non si può a meno di riconoscere che I abrogazione 
delle antiche regole, quando ad esse non si sostituivano altre regole inspirate 


‘ Dalla relazione degli armatori di Livorno del 1864 dinanzi citata. 
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ai bisogni del paese, non fu provvida. Opportuno sarebbe stato, invece, 
un lavoro di disamina, un’eliminazione di quanto nelle leggi antiche non 
rispondeva più ai nuovi tempi, per eccessiva ingerenza dello Stato o per 
troppo rigore di penalità, e mantenere invece tutte quelle regole che erano 
convenienti al carattere speciale della pesca del corallo, all’indole dei pe- 
scatori, alle tradizioni locali. 

Fino dai primi anni del nuovo regime, nel 1864, gli armatori facevano 
notare al Governo che la pesca del corallo non poteva essere paragonata 
a nessuna altra pesca nei mari di Europa, e non si può fare a meno di 
dire anche oggi la stessa cosa. 

Rude il mestiere, lunga la durata della campagna, non abbondante 
la rimunerazione degli equipaggi ; per lunghi giorni le barche non vedono 
terra, a bordo scarso il riposo, un lavoro pesante che richiede uomini 
giovani e forti, che abbiano particolare disposizione. Dicono gli armatori 
e con ragione : molti possono essere marinari, pochi i corallari. Quanto 
ciò sia vero dimostrano gli sforzi del Governo francese che mai potè in- 
durre i suoi pescatori, neppure quelli che esercitano la pesca nei mari 
d'Islanda, ad esercitare la pesca del corallo. 

Le leggi anteriori al 1860 non avevano lasciato all'arbitrio delle parti 
interessate nell'industria, molte cose importanti, valga in esempio la que- 
stione delle anticipazioni dei salari e della determinazione delle provviste 
di bordo ; contenevano norme rigorose per gli abusi di autorità da parte 
dei padroni e per le mancanze di disciplina degli equipaggi. 

In un tratto, tutto questo sistema particolare per un'industria tanto 
eccezionale scomparve e ai rapporti fra gente d'indole speciale, quali i 
corallini e gli armatori Torresi, che si distinguono pure dagli altri ar- 
matori d'Italia, si applicarono le regole dei codici comuni. 

Da ciò un profondo dissesto, uno stato anormale di cose che dura da 
anni e che invoca una riforma. 


» 
e è 


Nei giorni dell'armamento delle barche per la campagna, che prin- 
cipia col marzo e dura fino ai morti, nel novembre, gli armatori usano 
contrattare con i marinari i patti dell'arruolamento. 

Nuovi traffici, la facilità dell'espatrio fanno di anno in anno dimi- 
nuire il numero dei marinari idonei per la pesca del corallo, quindi la 
ricerca degli equipaggi è faticosa per gli armatori. 

Quest’aumento della richiesta della mano d'opera ha prodotto che i 
marinari ora non accettano l'offerta dell'armatore se questi non anticipa 
all'arruolato tutta la paga della campagna od almeno i due terzi. 

Spesso il marinaro, appena ricevuta l'anticipazione, si allontana, spesso, 
pure sedotto da maggiore offerta di salario, abbandona l'armatore, che lo 
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aveva ingaggiato, per un altro, e quindi liti, contese, lunghe discussioni 
che vanno a finire nello ufficio di porto, se l’armatore, per amor di pace, 
non si decide a rinunziare al marinaro riottoso. 

Dall'altra parte, le anticipazioni di tutta o di quasi tutta la paga della 
campagna stringono il marinaro in una fitta rete: egli dovrà partire la- 
sciando alla famiglia quanto ha ricevuto. 

Ma lo scarso peculio non basta per mantenere la moglie ed i bimbi: 
la famiglia durante l'assenza del marinaro si rivolge all'armatore, questi 
accorda qualche somma, ma siccome il guadagno della campagna è tutto 
o quasi tutto già riscosso, le anticipazioni si computeranno su quanto il 
marinaro guadagnerà in un'altra campagna, quindi il marinaro è vinco- 
lato senza la sua libera volontà, senza nulla aver visto del frutto del suo 
lavoro. 

Tutto ciò produce svogliatezza a bordo, frequenti liti, perchè il mari- 
naro non lavora essendo privo di tutto, col solo vitto, ed alla prima occa- 
sione, quando scorge che egli è vincolato per un perpetuo servigio, abban- 
dona la barca appena toccata terra, e va in cerca di altro armatore, se 
non espatria per l'Africa ove è sicuro di trovar lavoro nelle numerose 
colonie Torresi di Bona, La Cale, Philippeville. 

Come si vede, interessi di armatori e di marinari si cozzano : non è 
più la normale concorrenza che regola i rapporti fra operai ad impren- 
ditori, ma uno stato di cose tutto particolare che merita una considera- 
zione particolare. 

La risoluzione di tutti questi litigi, il tranquillo svolgimento dell in- 
dustria, potrebbe, ed è opinione generale, ottenersi solamente mediante 
un provvedimento legislativo, un ritorno all'antico. 

Come nel Codice Corallino del 1789, e nel Regolamento det 1856, 
il legislatore dovrebbe determinare il massimo delle anticipazioni o della 
prestita. 

Potrebbe la mercede della campagna essere ripartita in tre rate, la 
prima da consegnarsi all'atto dell’ arruolamento, la seconda durante la 
campagna, ultima al disarmo della barca. 

Certamente la nuova legge non potrebbe essere attuata da un mo- 
mento all’altro. Occorrerebbe un periodo transitorio dal sistema attuale, 
o meglio dalla mancanza odierna di sistema, al nuovo, ma senza dubbio 
il provvedimento sarebbe salutare. 

Nè si dica che sarebbe eccessiva l'ingerenza dello Stato nei rapporti 
tra marinaro ed armatore: oggi da per ogni dove si cerca di regolare 
con norme di legge il contratto di lavoro, e specialmente nel diritto po- 
sitivo marittimo, è già tanto l'intervento dello Stato che questa volta non 
sarebbe opportuno l'appello alla libertà, principio valido in teoria, ma 
inattuabile nella pratica. 
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L’opera dello Stato nella pesca del corallo non dovrebbe però limi- 
tarsi alla questione delle anticipazioni. 

Laggiù. nei mari della Sicilia meridionale, ove, esauriti i banchi Afri- 
cani, si recano oggi le barche di Torre, sarebbe opportuno che più vi- 
gorosamente apparisse l'azione governativa. 

Non solamente la presenza o la visita di una nave da guerra sui 
banchi, come ora, ma porti di ricovero per le barche, istituzioni di 
assistenza per gli equipaggi, infermeria per gli ammalati, larghezza in 
tutti i modi per quei poveri pionieri del mare; ben altro fa la Fran- 
cia per i suoi prcheurs d Islande. 

Il governo di Napoli, nel secolo scorso, lo vedemmo, comprese che 
la pesca del corallo non era un'industria comune ma un'industria poli- 
tica; così vorremmo che fosse pure oggi considerata, e che I Italia 
avesse il suo Codice Corallina. 


CARLO BRUNO. 


TARIE. — Risultato di esperienze eseguite con alcuni ejettori. — 
Gli eiettori, accettati nella marina con fiducia forse eccessiva, per lo 
esaurimento rapido delle grandi masse d'acqua che possono farsi una via 
nella stiva di una nave per falle o altri gravi accidenti, debbono, a no- 
stro modo di vedere, molta parte del favore col quale furono adottati a 
bordo, senza previo ed esauriente esame sperimentale, alla semplicità del 
meccanismo, alla facile sistemazione, all'uso oltremodo semplice e forse 
anche a notizie, non sempre esatte, intorno al loro rendimento confron- 
tato con quello di altri apparecchi di esaurimento relativamente più com- 
plessi ma indubbiamente più etticienti. 

Ma questi apparecchi, di fronte ad un esame anche grossolano e som- 
mario della loro potenzialità di esaurimento, in relazione al consumo ec- 
cezionale di vapore, non possono sostenere, con probabilità di successo, 
il confronto colle pompe centrifughe o a stantuffo nelle quali il vapore 
viere molto più etficacemente utilizzato, e colle quali è possibile, man- 
tenendo inalterata la pressione relle caldaie, espellere dalla stiva quan- 
tità d'acqua molto maggiori, e per lungo tempo, a parità di consumo. 

Crediamo perciò fare cosa utile, per quanti si interessano alla que- 
stione, pubblicando i risultati medii di alcune esperienze fatte coi due eiet- 
tori della portata presunta di 100 e 200 tonnellate di acqua all'ora, ri- 
spettivamente, rappresentati nelle fig. 1 e 2 (Tav. 1). 

Le esperienze furono condotte in modo molto semplice. 
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Gli eiettori da provare vennero sistemati vicino al mare perchè lal- 
tezza della colonna di acqua aspirata fosse ridotta al minimo e perchè 
venissero ad essere in condizioni di funzionamento simili a quelle nelle 
quali si troverebbero a bordo nel caso di avaria che richiedesse il 
loro uso. 

Il vapore era fornito da una caldaia tubolare a ritorno di tiamma, a 
due forni, funzionante alla pressione effettiva di regime di 90 libbre. La 
superficie totale utile della graticola di questa caldaia era di m? 1.78, ep- 
però in ragione di 90 kg. di carbone bruciati all'ora su un m? di grati- 
cola e di 8 kg. di acqua evaporata per ogni kg. di combustibile, la po- 
tenzialità della caldaia era tale da fornire 1280 kg. di vapore all'ora, ov- 
verosia 0.356 kg. al 1”. 

Il diametro del tubo di condotta di vapore, bene isolato, era eguale 
a quello della bocca di introduzione nell’eiettore. 


Nota A. 


Sieno: 
à = il calore totale posseduto da 1 kg. di vapore alla pressione 
assoluta p kg. ed alla corrispondente temperatura 0°; 
C, = la temperatura del miscuglio di acqua di mare e vapore che 
esce dalla bocca di erogazione; 
Pa = la temperatura di acqua di mare aspirata. 
Q = la quantità di acqua erogata in kg. nel periodo considerato. 
x =i kg. di vapore occorsi per erogare la quantità di acqua Q. 
La quantità di acqua effettivamente aspirata nel periodo considerato, 
se Q è quella erogata, sara Q — a kg. 
La quantità di calore ceduta da x kg. di vapore sarà 


(A — tm) £ calorie. 


la quantità di calore acquisita da (Q — x) kg. di acqua di mare aspi- 
rata sarà: 


(Q — x) (tm — ta) calorie 
e quindi, dovendo sussistere la relazione : 
(A = tn) de (Q n 2) (tn — ta) 
si ricava 


li AN la i 
æ = Q Aeh kg. 


quantità di vapore in kg. consumata nel periodo. 
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L'altezza della colonna d'acqua incombente sulla bocca di erogazione 
dell'eiettore venne variata tra 2 e 4,50 metri, durante le esperienze suc- 
cessi ve. i 

L'acqua erogata veniva misurata e raccolta in una barca stazzata. 

Per ogni intervallo di tempo, corrispondente a determinato volume 
di acqua erogata, furono misurati tutti gli elementi necessari alle deter- 
minazioni ulteriori che sono raccolti nelle tabelle 1 e 2, insieme a tutti gli 
altri elementi necessari alla determinazione dell'efficienza degli apparecchi. 

I risultati furono rappresentati mediante tracciati grafici, tavole I e II, 
per eliminare i possibili errori di osservazione, 

Il consumo di vapore, che interessava principalmente accertare, venne 
determinato col calcolo semplicissimo indicato nella nota A. 

Il rendimento degli eiettori, che si prevedeva molto piccolo, è risul- 
tato ancora inferiore alle previsioni. 

La portata degli apparecchi è risultata praticamente quella che si 
presumeva, tenuto conto della rapida caduta della pressione. 

Sebbene la caldaia si sia manifestata insufficiente ad un lungo e con- 
tinuato funzionamento degli eiettori, per la rapida e continua diminuzione 
di pressione, i risultati ottenuti sono pur sempre molto interessanti e le 
principali deduzioni che si sono potute fare sono: 

1° Che entro i limiti sperimentati di m. 2 e 4.50 di altezza della 
bocca di scarico sopra quella di aspirazione la portata ed il consumo di 
vapore si mantengono sensibilmente inalterati. 

2° Che la portata degli apparecchi è quasi proporzionale al tempo, 
malgrado la caduta di pressione. 

3° Che il rendimento massimo degli eiettori od il consumo minimo 
di vapore corrispondono alla pressione effettiva una caldaia di circa una 
atmostera. 

4° Che una ordinaria pompa centrifuga od a stantufti, al cui mo- 
tore la caldaia avrebbe potuto fornire vapore continuamente ed a pres- 
sione costante, avrebbe esaurito nello stesso tempo maggior quantità di 
acqua di uno o l'altro eiettore. 

Per rendersi ragione di ciò basta porre mente al consumo di vapore 
degli eiettori, che può ritenersi nelle migliori condizioni di kg. 0.330 al 1” 
per ogni 100 tonn. di acqua elevate all'ora, in confronto di quello degli 
ordinarii motori rapidi e poco economici, che può ammettersi di kg. 0.004 
al 1” per cavallo, a pressione non superiore alle quattro atmosfere. 

5° Che il consumo di vapore e di carbone per ogni 100 tonn. di 
acqua espulse da bordo all'ora, risultano, in base agli eiettori provati, di 
kg. 1190 e 146 all'ora rispettivamente. 

6° Che per il funzionamento alquanto prolungato degli ciettori stessi 
occorrerebbero circa m? 1.80 di graticola per ogni 100 tonn. di acqua esan- 
rite all'ora. L. L. 

(Seguono due tabelle) ` 
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Avvisatore elettrico. — A bordo della r. nave G. Garibaldi venne 
sistemato e funziona regolarmente, un apparecchio la cui conoscenza pud 
senza dubbio interessare i lettori della Rivista, attesoché è destinato ad 
assicurare un regolare andamento al servizio dei forni, e quindi allo svi- 
luppo del vapore nelle caldaie che alimentano l'apparato motore delle navi 
da guerra, con vantaggio nella forza sviluppata e nella velocità della nave. 

L'apparecchio, chiamato Arr/sutore elettrico, venne ideato dal dottore 
L. Perroni, non ignoto ai lettori di questo periodico per varie memorie in 
addietro pubblicate e riferentisi appunto a studii ed esperienze fatte sulle 
caldaie marine. Malgrado l'attuale sua occupazione di direttore delle ton- 
derie & acciaierie di Cornigliano-Ligure, il dott. L. Perroni continua a 
dedicarsi con amore a questi studii suoi prediletti. Ne è una prova la co- 
struzione di questo avvisatore elettrico, apparecchio semplicissimo per 
quanto ingegnoso, e che, appunto per la sua semplicità e per la evidenza 
del concetto da cui è derivato, potrà senza dubbio essere adottato per tutti 
gli apparati motori delle navi da guerra e per la maggior parte di quelli 
delle navi di commercio. 

È appunto in una nota che egli pubblicò nel fascicolo di luglio 1897 
di questa Rivista che si deve ricercare il punto di partenza da cui mosse 
il dott. L. Perroni per giungere alla concezione di questo sistema di av- 
viso automatico per la governata dei iorni. A quella nota possono ricor- 
rere i lettori che desiderano farsi un concetto della convenienza della go- 
vernata metodica (chau/fe methodique dei francesi), specialmente nel caso 
delle caldaie a tubi d'acqua, la cui applicazione particolarmente alle navi 
da guerra va progressivamente estendendosi. 

La sistemazione della Chauffe methodique, in base alla quale l'av- 
visatore venne ideato, deve essere studiata e svolta in due periodi. 

Primieramente è necessario, sui dati che si rilevano alle prove pro- 
gressive della nave, stabilire un programma di consumo di forza, e quindi 
di combustibile, per le diverse andature alle quali dovrà essere spinta la 
nave medesima, e trovare quale sia la quantità di carbone per ogni go- 
vernata, e l'intervallo fra le governate più conveniente per immettere nei 
focolai la presignata quantità di carbone. Questo studio deve essere fatto 
per ogni singola nave, e costituisce la parte di concetto dell'avvisatore in 
parola. 

Secondariamente è conveniente che gli intervalli fra le governate 
corrispondenti alle varie andature della nave, e stabiliti una volta per 
sempre, siano registrati e messi in evidenza da un apparecchio che sup- 
plisca la tabella d'andamento e l'orologio nelle mani del macchinista di 
guardia alle caldaie. Questa è la parte meccanica del sistema proposto ed 
è tradotta in esecuzione a mezzo di un orologio munito di un congegno 
che, a seconda dei varii andamenti di caldaia voluti dal direttore di mac- 
china lancia una corrente ad intervalli determinati che fa agire apposite 
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sonerie elettriche disposte nei singoli locali delle caldaie. Agli avvisi dati 
regolarmente da queste sonerie, i fuochisti devono fare le succedentisi go- 
vernate, con la quantità prescritta di palate di carbone, realizzando così 
una distribuzione di carbone ai forni perfettamente uniforme e corrispon- 
dente alla vaporizzazione richiesta alle caldaie dall'apparato motore. 

Riguardo alla preparazione della tabella dei varii andamenti nel caso 
della regia nave Garibaldi, tabella che si unisce come esempio alla pre- 
sente relazione, è da osservarsi che le andature della nave a cui la ta- 
bella corrisponde, sono le più in uso nella regia marina e suppliscono ai 
varii desiderata nel servizio ordinario. Esse sono studiate analogamente 
a quanto si pratica nella marina francese ed in quella inglese per l'orga- 
nizzazione del servizio dei forni. La tabella apparisce da sè sufficiente- 
mente chiara per non aver bisogno di ulteriori spiegazioni. 


AVVISATORE ELETTRICO AN°6° TIPO R.MARINA-ITALIANA 1900 BREVETTATO 
PEA 1 6GOVEQNO MEILOIOO OEE CALDAIE 
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Riguardo all'apparecchio avvisatore esso, come può rilevarsi dalla 
figura, consiste in un ordinario orologio per bordo, al quale sull'albero 
della sfera dei minuti venne calettato un quadrante sull'estremo opposto 
al quadrante visibile anteriore. Questo quadrante ruota solidalmente colle 
sfere visibili, e tutto attorno, in cinque zone circolari, porta sei piuoli. 
Questi piuoli, disposti su circonferenze concentriche, sono in numero vario, 
secondo la circonferenza a cui appartengono, ma sono sempre disposti, 
sulla loro circonferenza, ad intervalli uguali. Supponiamo una circonfe- 
renza che porti cinque piuoli, ed immaginiamo un piano tagliante ad an- 
golo retto il piano del quadrante secondo un raggio di questo. Il quadrante, 
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seguendce il movimento delle sfere, e facendo in un'ora una rotazione com- 
pleta (360 gradi), in un'ora i cinque piuoli passeranno successivamente nel 
detto piano, ad intervalli regolari di 12 minuti, ciò è quanto dire che ogni 
12 minuti un piuolo successivamente si troverà nel piano immaginato. 


Fig. 3. Fig. 4. 

Se in questo piano, e nel punto dove il piuolo lo traversa, noi col- 
lochiamo un tasto comandante un contatto elettrico, il piuolo premendo 
sul tasto all'istante del suo passaggio, determina la chiusura del circuito 
elettrico, il quale può far agire un apparecchio d'avviso qualunque. 

Noi abbiamo, per ipotesi, collocato il tasto del contatto elettrico nel 
punto in cui la circonferenza avente cinque piuoli incontra il predetto 
piano. Ma se noi, a mezzo di un corsoio, possiamo spostare il tasto e con- 
durlo nel punto in cui i piuoli disposti su di un’altra circonferenza con- 
centrica attraversano il piano, il tasto sarà sollecitato dai piuoli ad in- 
tervalli equidistanti a seconda del numero dei piuoli esistenti in dette cir- 
conferenze; se i piuoli sono per ipotesi 23, un contatto elettrico sarà pro- 
dotto ogni 2’, 36”. 

Abbiamo così il mezzo di produrre (nel caso dell'apparecchio pel Ga- 
ribaldi) chiusure periodiche di circuito elettrico ogni 2’ 36", 4’ 18,5%, 7” 
30", 12”, col semplice spostamento del tasto, che viene comandato da una 
leva, portante un indice scorrente su di un quadrante regolatore sul quale 
sono indicati gli andamenti ai quali corrispondono i varii periodi di chiu- 
sura di circuito. Gli andamenti sono contrassegnati dalle cifre romane VIII, 
VII, VI, V, IV, e corrispondono con quelli segnati sulla tabella delle an- 
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dature della nave; sicchè, volendosi ottenere una velocità della nave, per 
esempio, di 16 miglia, basta collocare l'indice del quadrante regolatore 
dell'avvisatore sulla posizione segnata VI e si ottiene senz'altro di segna- 
lare a tutti i compartimenti delle caldaie, per mezzo di una soneria elettrica, 
ivi opportunamente disposta, gli istanti successivi nei quali devesi pro- 
cedere al governo dei fuochi per ottenere l’attività di combustione e quindi 
la produzione di vapore corrispondente e necessaria alla detta velocità 
della nave in 16 miglia. Quando deve cessarsi di governare i fuochi, si mette 
l'indice del quadrante regolatore sullo zero e le sonerie cessano allora di 
funzionare e per conseguenza è sospeso ogni avviso di caricamento dei torni. 

La corrente pel funzionamento delle sonerie di avviso viene derivata 
dal circuito per l'illuminazione elettrica, le sonerie alle caldaie sono in- 
serite a serie di due in derivazione sul circuito della luce. Una lampada 
resistenza, annessa all'orologio, è inserita in ciascuno dei tre circuiti, L'oro- 
logio avvisatore essendo collocato in macchina nelle vicinanze del posto 
di comando, il capo macchinista, spostando opportunamente l'indice inte- 
riore, mette l'avvisatore stesso sull'andamento voluto. 

L’accensione delle tre lainpade-resistenza al momento della "chiusura 
del circuito indica se le sonerie in caldaia funzionano a dovere, se- 
condo il prescritto, attesochè se un circuito rimanesse interrotto, la lam- 
pada spia, inserita su quel circuito, più non accendendosi, indicherebbe la 
sospensione del funzionamento delle due sonerie del circuito. 

Di tal maniera, il direttore di macchina, senza”essere obbligato a dare 
ordini col portavoce, regola a sua volontà l'andamento dei fuochi in cal- 
daia col semplice spostamento dell’indice sul quadrante regolatore, ed ha 
la certezza che veramente le segnalazioni sono date come lo indica il qua- 
drante medesimo. 

L'avvisatore elettrico, applicato a bordo, rappresenta quindi un coet- 
ficiente di maggior sicurezza nel funzionamento dell'apparato motore. 

Non è certo da credersi che col semplice fatto di trasmettere rego- 
larmente le designazioni degli andamenti di combustione questa abbia ad 
essere effettivamente regolata a piacere. Occorre che il personale di ser- 
vizio alle caldaie dedichi tutta la sua attenzione alla buona esecuzione degli 
ordini, e che sia allenato al governo metodico. L'allenamento non si ot- 
tiene che collesercizio, e, col sussidio dell’avvisatore in parola, l'esercizio 
diventa facile e scevro da noiosità. Tutto fa quindi credere che il dottore 
Perroni abbia reso un servigio alla nostra‘ marina dotandola del suo av- 
visatore elettrico, del quale i macchinisti fapprezzeranno la convenienza 
sia nel periodo di prova degli apparati motori come durante le lunghe e 
faticose navigazioni. 


U. SCARTEZZINI 


Capo macchinista di 2* classe. 
(Segue una tabella) 
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RIVISTA DI RIVISTE 


E argomento degno di esame e di studio la sicurezza con la quale 
ogni giorno più si va affermando la potenzialità navale della Germania, 
così da impressionare una marina giustamente orgogliosa del suo passato, 
quella d'Inghilterra. E ne fanno prova continue pubblicazioni, ed una assai 
notevole è quella di un articolo: L’Ammiragliato in rapporto dell’ar- 
mata, di H. W. Wilson (Nineteenth Century and after, marzo 1901). 
Lo scrittore comincia col dire che quando, un anno addietro, additava 
certi gravi ditetti negli ordinamenti navali inglesi, egli pensava che nes- 
suna marina avrebbe resistito al una minuziosa critica; ma aver visto 
ora una marina che resisterebbe, la germanica. In essa e negli ordinamenti 
navali germanici nulla si trova da biasimare, molto da lodare: mobilita- 
zione, arsenali, navi, utficiali, equipaggi, ogni cosa è quale ragionevolmente 
dovrebbe essere; tradizioni, apparenze, consuetudini, ogni cosa è stata 
sagriticata alla efficienza, che è il fattore più importante nella vita e 
nella guerra. 

Soggiunge che le critiche alla marina possono essere agyruppate 
sotto tre punti di vista: organamento, materiale, personale, ma che nella 
mente del pubblico vi è sempre una tendenza a dare eccessiva impor- 
tanza al secondo, mentre l'utilità del materiale dipende dal primo e dal 
terzo. Le navi sono senza valore anche se disegnate che meglio non si 
potrebbe, se gli ordinamenti non permettono di portarle a battere le forze 
nemiche, e se gli ufficiali e gli equipaggi non sono tali da condurle in 
mare ed impiegarle in guerra con vantaggio. E per questo che l'orga- 
namento ha oggi un'azione preponderante, mentre poca attenzione è co- 
munemente data ad esso, e dividendo il suo modo di vedere, daremo 
largo sunto dell'articolo che di ciò si occupa. 

Secondo il Wilson lorganamento della marina inglese deriva da un 
passato remoto, quando le condizioni della guerra erano notevolmente 
differenti, ed è stato mutato secondo le convenienze delle parti politiche, 
non come sarebbe stato richiesto dalle moderne esigenze. A suo avviso 

basato essanzialmente sulla negazione della diretta responsabilità. 
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Ricorda le parole di Sydney Smith: « i consessi sono soltanto intesi a 
servire da schermo », e detto qual’ è la composizione del Consiglio di 
Ammiragliato, esclama che in esso la responsabilità è nulla. Vi è con- 
flitto fra le varie ordinanze alle quali l' Ammiragliato deve la propria 
esistenza. La « patente » che costituiva il Consiglio non faceva distin- 
zione tra « Primo Lord » (ministro) e gli altri Lords, può anzi dirsi che 
li consideri eguali; un « Order in Council » nel 1869, invece, fa il 1° Lord 
navale responsabile, verso il « Primo Lord » (ministro), del personale e delle 
condizioni della flotta; di che, a sua volta, quest'ultimo risponde al Par- 
lamento. Però quest'ordine fu cassato nel 1872 sotto Goschen, e la con- 
fusione è oggi tale che, come è dimostrato in un largo contributo al 
Times, i più distinti ufficiali dell’armata ed ex-lords navali non cono- 
scono essi stessi quale precisamente è la responsabilità di ciascun mem- 
bro del Consiglio. I fautori del presente sistema inglese chiamano tutto 
ciò « elasticità ». . 

Contrasta col sistema inglese l'ideale abbozzato da Stein ed oggi e- 
sistente in Germania, dove non si ha Consiglio nè contusione, ma doveri e 
responsabilità, « Lo scopo principale è di ottenere la più grande possi- 
bile unità, energia ed attività nell amministrazione degli affari, così da 
tarli convergere nel modo più completo..... unendo I indipendenza e la 
libera iniziativa ad una completa responsabilità ». 

II Wilson dichiara l ordinamento germanico teoricamente perfetto, 
praticamente efficace, e dice anzi indiscutibile un tale giudizio. Accen- 
nato al ministro che è un ammiraglio, all'ufficio dell’ ispettore generale 
della marina alla dipendenza immediata dell’ Imperatore, ed all’ Admi- 
ralstab, rileva le attribuzioni di questo intorno ai seguenti argomenti: 
distribuzione delle navi, mobilitazione, manovre, studio delle marine e- 
stere e preparazione generale per la guerra; e constata non esservi lo 
equivalente nella marina inglese. Ritiene questo un diletto che può avere 
le più gravi consegnenze, invano lamentato da un eminente uomo di mare 
come l'ammiraglia Hornby, e da studiosi militari come Spencer Wilkin- 
son. Il quale giustamente definisce il « General Staff » come il cervello 
della marina, perchè deve pensare e prevedere. 

L'« Intelligence Department » dell’ Ammiragliato adempie un simile 
ufficio, ma non in modo completo; più esattamente equivale ad uno degli 
uffici del germanico « General Staff ». Ne, come talvolta è stato detto, 
il 1° Lord navale inglese è virtualmente un capo di stato maggiore od 
un comandante in capo della marina ; come comandante in capo non po- 
trebbe essere uguale ai comandati, o primus inter pares; come capo 
di stato maggiore non dovrebbe occuparsi di certe questioni, come: col- 
lisioni, tratta di schiavi, premii per disertori, regolamenti e divise, idro- 
gratia. 

Dice_il Wilson essere manifesta nell'ordinamento navale inglese la 
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mancanza di previdenza, e la completa impreparazione per la guerra. 
L'azione di un Consiglio di quattro o cinque persone dev essere certa- 
mente lenta, timida, esitante; come « consiglio di guerra » ha poi tutti 
i proverbiali difetti di tali consigli. 

Se ne vedono le conseguenze nella composizione delle varie squa- 
dre, quattro in tempo di pace, tre con equipaggi al completo: squadra 
del Canale, squadra del Mediterraneo, squadra della Cina: ed una, quella 
di riserva, con equipaggi ridotti. La squadra del Canale difettava nell’ul- 
timo autunno di incrociatori, di cacciatorpediniere, di navi per servizii 
ausiliari e complementari. Gli incrociatori erano tenuti in disarmo nei 
porti della metropoli, quando si sa che occorrono varii mesi per avere 
una nave in istato di efficienza, cosicchè, armati al momento del bisogno, 
frettolosamente, riescirebbero quasi d'imbarazzo. Intanto gli equipaggi ab- 
bondano di elementi troppo giovani, e non può dirsi che la squadra del 
Canale sia pronta per la guerra. 

E pure, osserva il Wilson, essa sarà quasi certamente inviata nel 
Mediterraneo, ed unica forza nella Manica e nel Mare del Nord resterà 
la squadra di riserva, composta di un certo numero di vecchie navi, con 
equipaggi ridotti, con ufficiali generalmente vecchi e stanchi del servi- 
zio, con insutticiente istruzione. Una squadra, insomma, di scarso valore 
guerresco quella che resterà a difesa immediata del paese; non prepa- 
rata l'altra che sarà inviata in Mediterraneo. Dove la squadra che vi è 
mantenuta in tempo di pace, è, numericamente, insufficiente pel compito 
che le potrà spettare; l'ammiraglio comandante in capo ha riconosciuto 
che, con la forza esistente, è insolubile il problema di tenere contempo- 
raneamente il dominio dello Stretto di Gibilterra, e di affrontare, ad e- 
sempio, le forze f-ancesi appoggiate a Tolone, e quelle russe e francesi 
che graviterebbero sull'Egitto e sul Canale di Suez; ed ha richiesto forti 
aumenti. Ciò è notorio, e lo è pure che gli sono stati ritiutati. E sog- 
giunge il Wilson: la poca cura che si ha nella composizione della squa- 
dra del Mediterraneo è dimostrata anche dalla niuna omogeneità delle 
navi di ugual classe, quando per evitar ciò si è pensato di riprodurle 
sctupre in sei od otto esemplari. Così le dieci navi da battaglia che vi 
sono assegnate appartengono a quattro tipi, e a sei tipi i sette incrociatori. 
E dei cacciatorpediniere nota fra altro che taluni « sono stati tenuti in 
Inghilterra sino a quando stavano per cadere a pezzi, e poi mandati in 
una stazione all’estero per tormentare l'anima dei loro comandanti in capo». 

Nè diverse erano le condizioni della squadra in Cina, ed il Wilson 
esclama : « non una squadra è preparata, non una è adeguata; intanto 
bisogna ricordare che i movimenti d'apertura sono fatti prima che 
cominci la lotta, e che da questi dipenderà la vittoria o la sconfitta. 
Errori nella mobilitazione e nella iniziale distribuzione dalle forze, ha detto 
Moltke, possono raramente o mai essere rimediati.... Nè queste sono pa- 
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role di un allarmista; sono elementari deduzioni delle lezioni delle guerre 
del passato. Sfortunatamente, mentre gli uomini di Stato inglesi non si 
annoiano di ripetere il più semplice dei principii generali, e cioè, che I In- 
ghilterra dev essere dominante in mare, essi poi non l’applicano. La storia 
del Sud-Africa sta li a provare che i nostri reggitori non capiscono la 
guerra ». 

E ricorda come i inigliori uomini della marina inglese abbiano visti 
e dimostrati i difetti dell'Ammiragliato, e cita St. Vincent e Nelson; e 
ricorda pure Corkburn che fu per qualche anno nell Ammiragliato, e che 
lasciò, alla sua morte, una lettera in cui, biasimando fortemente il Con- 
siglio, ne chiedeva I abolizione ; e Sir Napier che prima della guerra di 
Crimea presagiva una grande catastrofe qualora l'Ammiragliato fosse ri- 
masto quello che era. 

Nulla è mutato per un migliore ordinamento: la flotta è più efficiente. 
non per un migliore Ammiragliato, ma per un mezzo risveglio della stampa 
e del paese; il completo risveglio, dice Wilson, non è ancora venuto, per- 
chò, come scriveva il colonnello Stoffel, prima del disastro del “70: « le 
nazioni non riformano le istituzioni che le governano, sino a che non vi 
siano costrette da un rude colpo ». Si possono citare uomini come l'am- 
miraglio Hornby (che scriveva essere l'Ammiragliato completamente ina- 
datto a fare), Lord Charles Beresford e Sir J. Hopkins; ma Il evidenza 
non serve per convincere coloro che, avendo occhi, non vedono. 

Della mobilitazione dice clie richiederà molto tempo per funzionare 
bene, e non è sicuro che i nemici futuri vorranno darlo: ed è interes- 
sante notare quel che scrive Von der Goltz: « una rapida mobilitazione 
può procurarci una momentanea superiorità sull’ Inghilterra, e questa su- 
periorità sarà usata al massimo ». 

In fine scrive il Wilson della maggiore importanza che va acqui- 
stando la cooperazione della marina con I esercito, e nota che in Ger- 
mania è presa ogni cura per evitare conilitto fra i due servizi, come 
quello avvenuto in Santiago fra l ammiraglio Sampson ed il generale 
Shafter. Rilevato che non si prendono analoghe precauzioni in Inghil- 
terra, ne dà la spiegazione in due parole: apatia, routine. 

Quanto al materiale, risponde alle tre domande : abbiamo abbastanza 
navi? sono le navi del migliore tipo? sono gli arsenali e le basi, ade- 
guate e convenientemente dotate? 

Detto che la condizione in cui sono tenute le squadre dimostra che 
l'Inghilterra non ha un sutliciente numero di navi pronte a prendere il 
mare, discorre a lungo del ritardo avvenuto nelle costruzioni navali. Visto 
che ad un preventivo per costruzioni navali di 31 '’, milioni di sterline 
ha corrisposto un consuntivo di 27,4 milioni di sterline - Francia e Russia 
avendo speso 30,6 milioni di sterline - si può dire che le forze navali 
inglesi si sono indebolite del 15°/ su quelle previste nel 1900 come il 
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più piccolo programma. Di cinque navi da battaglia l'ultima avrebbe dovuto 
essere pronta nel febbraio 1900; un anno dopo erano ancora incomplete 
tutte e cinque. È una nota lamentevole, esclama: nel 1893-95 in Inghilterra 
furono costruite navi da battaglia in ventiquattro mesi: in Russia un 
incrociatore corazzato di tonn. 14500 fu ultimato in trenta mesi, e nello 
stesso numero di mesi fu ultimata dall’ industria privata negli Stati Uniti 
una nave da battaglia di 1* classe ; in Germania sì fanno sforzi per fare 
ancora più sollecitamente ; e nei cantieri inglesi oggi si richiedono da 
trentadue a cinquantadue mesi. Fd il Wilson pensa che le cause di questi 
ritardi si debbano trovare nei metodi contrarii agli affari; nelle condi- 
zioni antidiluviane; nelle restrizioni irritanti, non necessarie, imbarazzanti ; 
nelle ispezioni capricciose; nelle modificazioni; nel ritardo dei pagamenti; 
nell’ assurda ricerca del più buon mercato. E nessuna delle scuse addotte 
dal Goschen parve attendibile, chè, anzi, lo scrittore dice di avere al ri- 
guardo notizie dai fornitori, ma senza licenza di servirsene; e ricorda 
quello che fu detto dal ministro, che l'aumento di penalità per le man- 
cate consegne, mentre non era bastato ad assicurare una più pronta ese- 
cuzione degl’ impegni assunti dai fornitori, indurrà questi a domandare 
più lungo tempo e più alti prezzi. | 

E poi accenna come i lunghi periodi di costruzione e di allestimento 
contrastino il sano criterio germanico che assegna alle corazzate una 
esistenza di 25 anni, oltre la quale perdono il loro valore militare (ge- 
fechtswert); e per lo stesso sano criterio, quando fosse nullo il gefechtswert, 
bisognerebbe rimodernarefle navi e cambiare l'armamento, o raggruppar 
le navi sotto il nome di « unbattleworthy », sempre pigliando ad esempio 
la Germania. 

E segne, accennando al nmnero come fattore indispensabile per F In- 
ghilterra più che per altri paesi; e dice non essere stato l'ultimo servizio 
reso da Sir Laird Clowes al suo paese con la grande storia navale quello 
di avere sfatate molte leggende del passato, particolarmente l'avere gli 
Inglesi vinto contro forze generalmente superiori, mentre è vero il con- 
trario, meno che nelle battaglie di Nelson. Ma il fattore personale è in- 
calcolabile ed indeterminato, e vi sono state occasioni recenti nelle quali 
le grandi squadre inglesi erano aflidate ad ammiragli, i quali, a dirla be- 
nignamente, non avevano una grande riputazione di competenza. 

Alla domanda: sono le navi del miglior tipo? risponde cominciando 
col ricordare le parole di un critico inglese: si riconoscerà in battaglia 
che le nostre navi sono aminirevoli in tutto, meno che per combattere. 
Mentre trasportano pochi cannoni, non hanno il pregio di essere le più 
protette, e mentre si dice che le navi più pesanti hanno vantaggi che 
mostreranno in battaglia, è possibile invece che ciò sarà mostrato di poca 
importanza. Emunera un certo numero di navi, diciannove, nominalmente 
moderne; e mentre invoca l'esempio francese e germanico per rimoder- 


168 RIVISTA DI RIVISTE. 


narle, consiglia di non spendere danaro in altre, che propone di togliere 
dalla lista delle navi e di tenere nei porti commerciali con la funzione 
di spauracchi. 

Alla terza domanda : sono gli arsenali e le basi, adeguate e conve- 
nienteinente dotate ? risponde, senza esitazione, negativamente per quanto 
Si riferisce ai porti metropolitani, A Portsmouth, in 15 anni, le navi sono 
cresciute da 88 a 182, ed i bacini da 13 a 15; l arsenale non è illuminato 
a luce elettrica, ed il macchinario è quello di venti o trenta anni addietro. 
Nè minori deficienze si riscontrano a Devonport, a Chatham, a Pem- 
broke. Qui, anzi, la situazione è più grave: situato mirabilmente, rispetto 
a Brest, non ha un solo bacino capace di contenere una moderna nave da 
battaglia, odgun moderno grande incrociatore corazzato. È evidente la 
necessità di un nuovo arsenale sulla costa N. E., come è evidente la 
necessità di ingrandire quelli esistenti. Ed anche in questo ricorda il Wilson 
l'esempio germanico, e quanto il ‘Lockrov ha scritto nelle sue interes- 
santi « Lettres sur la marine allemande ». 

Nel Mediterraneo molto si va facendo per Gibilterra e per Malta. 
ma gli ammiragli chiedono una nuova base fortificata in Alessandria, non 
avendone l Inghilterra nel bacino orientale. 

E finisce col dichiarare necessario ed urgente un nuovo programma 
navale per un lungo periodo di anni, completamente simile a quello ger- 
manico del 1900, comprendente le navi per sostituire quelle che abbiano 
compiuti i 25 anni, e le navi per aumentare numericamente la flotta. 

Finalmente passa il Wilson alla terza parte del suo scritto, quella 
sul personale. Lamenta la insufficienza della riserva, e dice che dallul- 
tima situazione della Naval Reserve e della nuova Fleet Reserve risulta 
una deficienza di sessantacinque mila nomini ; dice che gioverebbe un ac- 
corciamento nella ferma, ed espone il progetto di un arruolamento spe- 
ciale per equipaggiare una squadra di sei navi da battaglia e di sei in- 
crociatori, richiedenti un effettivo di quattromila uomini. Annualmente 
sarebbero arruolati duemila nomini per servire tre anni in servizio attivo 
- il primo a terra per una completa istruzione preliminare, gli altri due 
a bordo = e passar poi nella riserva per diciassette anni. E, come al so- 
lito, porta l'esempio germanico per dimostrare che è possibile aver molti 
buoni marinai con tre anni di permanenza alle armi. 

Quanto agli ufficiali, scrive, il Wilson, come sia necessario aumentare 
il totale di uMiciali istruiti. Parla di quello che fanno Francia, Germania 
e Russia; e, come al solito, dicendo che la Germania si propone di rad- 
doppiare in 20 anni il numero dei suoi ufficiali, soggiunge che lo faranno, 
come ogni altra cosa, ordinatamente e sistematicamente. Scrive sulla ne- 
cessità di esercitare i comandanti delle navi a pensare ed a scrivere 
su questioni professionali. Cita il detto di un gran maestro di guerra, lo 
Scharnhorst, che « la prova di un grande esercito (o marina) in tempo 
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di pace è la sua proluzione in letteratura professionale » ; ripresenta 
l'esempio germanico nella semi-ufficiale Marine Rundschau. 

La conclusione del Wilson è evidente. Desidera un ordinamento pre- 
parato da chi capisce la guerra, e scrive che la vera deficienza dev'essere 
ricercata a Whitehall, a Downing-Street. Ripete che la responsabilità, 
quando è suddivisa, produce impreparazione e inefficienza. E, sempre ri- 
ferendosi alla Germania, dice col S." Lockroy che «la Germania consi- 
dera la guerra come una delle industrie nazionali, e tira su la marina 
quasi fosse una impresa commerciale ....; ciò che richiama la vostra at- 
tenzione non è tanto il numero delle sue navi, o la dimensione dei suoi 
arsenali, quanto la sua applicazione di metodo per acquistare la supre- 
mazia navale ». Ed esclama, il Wilson, non essere vergognoso imitarla, 
migliorare quel che essa fa; e doversi ricercare non tanto una enorme 
spesa, quanto un migliore metodo, un procedimento più adatto agli af- 
tari, un più saggio impiego di quei grandi vantaggi che, senza contrasto, 
l Inghilterra possiede. 

Nè diversamente, in merito della Marina germanica, si pensa dagli 
ufficiali di quella degli Stati Uniti, come lo prova la pubblicazione del: 
Memorandum sul « General Staff » per la marina degli Stati 
Uniti del capitano di vascello Taylor U. S. N. (Proceedings of the 
United States naval institute. Anche questo è un documento elo- 
giativo di metodi e di ordinamenti germanici, Il memorandum era 
stato presentato nell’ inverno 1899-1900, e sotto la denominazione di 
« General Board » era stato subito istituito un Consiglio per iniziare l'opera 
di un « General Staff »; e siccome le attribuzioni di tale consiglio non ven- 
nero comprese esattamente da tutti gli ufficiali, così parve opportuna la 
pubblicazione del memorandum. Le idee svolte in questo, vennero parte 
approvate e parte no, e di quelle ve ne furono di attuate o no; ma il 
suo pregio consiste nel rendere pratica la istituzione del « General Staff »; 
di cui rappresentano il primo passo, I’ « Intelligence Office » ed il « War 
College », riuniti sotto il capo del reparto « Navigazione » del Ministero. 
Accennato che gli elementi reazionarii nella marina influiranno per ri- 
tardare lo sviluppo delle nuove idee, ricorda che in Germania furono im- 
piegati quindici anni a perfezionare il « General Staff », e prevede ne pas- 
seranno non meno di venticinque negli Stati Uniti. 

Il memorandum comincia col dimostrare la necessità di un « General 
Staff », facendo un confronto con le grandi imprese commerciali alle quali 
è necessario un consiglio generale. Esamina poi le condizioni naturali per 
il suo sviluppo, che ritrova nel succedersi di notevoli periodi guerreschi, 
se bene rappresenti una importantissima eccezione quella del « General 
Staff > germanico che raggiunse la sna eccellente etficienza nel mezzo 
secolo posterio-e alle guerre napoleoniche, un periodo di non intervotta 
pace in Europa. Ma nota il pericolo nella tendenza che hanno i corpi mi- 
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litari nel tempo di pace di formarsi teorici e non pratici, e ricorda come 
lo stesso Clausewitz avverte il danno che potrebbe derivare dall'aftidare 
certi servizii agli ufficiali del « General Staff », facendo ad essi acquistare 
un indebito predominio mentale che conduce ad un esclusivismo fatale 
alla efficienza. 

Dopo gli avvenimenti del 1870 anche gli eserciti delle grandi po- 
tenze hanno cercato di imitare, con diverso successo, il metodo germa- 
nico, meno l Inghilterra e gli Stati Uniti; ma non è avvenuto lo stesso 
per le marine, pochi ntliciali di queste avendo intuito l'analogia nei prin- 
cipii direttivi di una forza militare in mare od in terra. 

Ed il memorandum procede nel delineare scopo e doveri di un « Ge- 
neral Staff ». 

Assumere informazioni concernenti le forze militari degli altri paesi; 
misurarne ed apprezzarne il valore; ricercare il loro probabile scopo in 
caso di guerra; ottenere conoscenza delle piazze forti e dei centri stra- 
tegici che esse probabilmente occuperebbero all apertura delle ostilità ; 
valutarne il rapporto con le nostre forze militari ed i nostri centri stra- 
tegici nella loro probabile sfera di azione; formare un accurato contronto 
della nostra potenzialità con quella di altri paesi; elaborare piani per le 
arie contingenze guerresche, basati su principii strategici e tattici, com- 
pletati con particolari tanto più minuziosi quanto più le informazioni au- 
mentano e le deliberazioni maturano, ma con mutamenti nel tempo e nella 
politica di pace, ciò che dà alla marina il carattere di un mezzo di guerra 
con incidentali scopi di pace. 

E se la formazione dei piani è generalmente riconosciuta quale pri- 
mario compito di un « General Staff », in essa si ritrova il secondo e torse 
più importante còmpito: l'educazione della mente degli utliciali a ciò de- 
stinati, con la conseguente prontezza nell’apprezzare una situazione mi- 
litare. E ricordando Fazione del grande stato maggiore prussiano nella 
guerra del 1870-71, il memorandum indica come ha potuto il pubblico 
non tecnico ammirare la sapiente preparazione logistica, mentre i tecnici 
riconoscono quale più importante fattore di efficienza la preparazione degli 
ufficiali, che nei lavori del tempo di pace aveano acquistata tale fanı- 
liarità con le situazioni della guerra da provvedere in ogni congiuntura 
con pronta enerzia e con quadratura di mente. 

Il memorandum continua con esporre quanto è stato già fatto nella 
marina degli Stati Uniti, ed accenna particolarmente a due punti: l'uno, 
che sarà sempre bene scegliere gli ufliciali tra quelli più favorevolmente 
conosciuti per successi nel maneggio di navi e nel comando di uomini, 
ed alternare le destinazioni in mare con le occupazioni di stato maggiore 
a terra, per evitare quella super-teoria che è germe iniziale di decadenza 
in qualsiasi pratico mestiere, e particolarmente in quello delle armi: l'altro, 
che bisognerebbe contrastare la tendenza che ha — negli Stati Uniti, scrive 
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il memorandum - il potere esecutivo di chiedere precocemente l'inter- 
vento del potere legislativo, mentre, come nel caso della istituzione di 
un « General Staff», dev'essere permesso al primo di sottoporre a prova 
i nuovi ordinamenti, per convincersi della loro necessità ed efficienza prima 
di chiedere provvedimenti legislativi; in diverso modo progetti immaturi 
è naturale che conducano a risultati non sempre soddisfacenti. 

Il memorandum è stato scritto per avere il Ministero della Marina 
richiesto una completa esposizione di quello che oggi dovrebbe esser fatto 
nei riflessi dello sviluppo di un General Staff nella marina degli Stati 
Uniti. Ma si soggiunge che un elaborato progetto, ricco di particolari e 
di dati precisi, avrebbe dimostrato ignoranza della vera natura del pro- 
getto. E notato: che esistono un « Intelligence Office », ed un « War 
College »; che questi due istituti sono elementi essenziali di un « Ge- 
neral Staff » che la nomina, durante l’ultima guerra, di un Consesso stra- 
tegico, è indizio «della necessità di un « General Staff » permanente; 
si viene a delle conclusioni che si riassumono : nel determinare il nu- 
mero ed il grado degli ufficiali che potranno frequentare il corso al 
« War College »; nel disciplinare le destinazioni al permanente Stato 
maggiore del « War College », ed all « Intelligence Oftice »; e nel pro- 
porre un Consesso di cinque membri, cioè, i capi dei predetti istituti 
coi loro « primi assistenti», presieduti dal capo del reparto « Naviga- 
zione » del Ministero. Questo consesso dovrebbe essere riunito frequen- 
temente, e consultato per piani di guerra ed informazioni ; e riunirsi, 
inoltre, quando fosse desiderabile, ed almeno una volta l'anno, chiamando 
a farne parte l'ufficiale più anziano della marina, ed il comandante della 
squadra del nord-America coi rispettivi capi di stato maggiore. Il con- 
sesso, così rinforzato, esaminerebbe ed approverebbe i piani, od altro, stu- 
diati durante l'anno, che sarebbero poscia presentati al Ministro con tutti 
quei consigli intorno alla flotta, ed a questioni di costruzione, di arma- 
mento, di allestimento, di equipaggiamento, che risultano dalla discussione 
dei piani, 0 quali consegnenze e deduzioni di questi. 


a 
e è 


Le critiche del Wilson sono in un particolare confermate dall'anuni» 
raglio Freemante, nella prefazione da lni seritta al libro del S. Hurd: 
« La flotta inglese è essa sutliciente ed eficiente? » e riassunta nel Naval 
and military record, 28 febbraio 1901. 

L’amm. Freemantle solleva la questione delle riparazioni alle navi 
armate eseguite negli arsenali dello Stato, e serive che mentre è asse- 
gnato per le riparazioni un periodo di sei settimane, metà del tempo passa 
nell'invio del rapporto all'Ammiragliato, e di domande e risposte che vanno 
e ritornano. Quindi si eliminano anche le più urgenti riparazioni quando 
a compierle mancherebbe il tempo, e gli inconvenienti si accumulano come 
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nel caso delle navi Repulse e Resolution sulle quali non sono stati tut- 
tora compiuti lavori chiesti or sono sei anni. 

L'amm. Freemantle pensa che il rimedio si debba trovare nel de- 
centramento con la responsabilità nel comandante in capo locale. Critica 
la regola di dar la precedenza nelle riparazioni alle navi che le hanno 
chieste da più tempo. Racconta come di recente il Prince George, che da 
tre anni richiedeva nuovi cuscinetti di spinta, fu messo in nota per ul- 
timo, ma dovendo poi prender parte ai funerali della Regina Vittoria, la 
riparazione fu ancora una volta rimandata. Se si avesse un vero decen- 
tramento nei servizii, quando una nave ritornasse a lasciare l'arsenale 
senza avere eseguita la riparazione, si potrebbe chiamare responsabile il 
comandante in capo; ma essendo responsabile l'Ammiragliato è inutile qual- 
siasi protesta. Il « Naval and military record » trova buona la proposta 
del Freemantle, ma soggiunge che in casi come quelli del Prince George 
è forse biasimevole il comandante in capo; perchè in un arsenale non è 
raro che i lavori procedano mentre hanno corso i rapporti ed i progetti, 
e che l'approvazione arrivi a lavoro compiuto; un comandante in capo 
deve sapere affrontare più facilmente delle responsabilità; anzi la rivista 
dice precisamente: un comanlante in capo deve avere certamente più 
coraggio per sfidare un rimprovero che un direttore delle costruzioni, od 
un « Admiral superintendent » (direttore generale d'arsenale). 


Mentre il Wilson nel suo studio propone lo esperimento, limitato ad 
un piccolo contingente, di un breve servizio attivo alle armi, magnificando 
i risultati che ottiene la marina germanica, il sig. P. de la Rouverave, in 
un sno articolo: Gli equipaygi della flotta in Inghilterra; (Le Jacht, 
2 marzo 1900) non ha che elogi per il sistema di reclutamento inglese, Ri- 
corda che gli equipaggi sono formati esclusivamente da volontarii, e che 
l'assenza di legge organica rende variabile ogni regola, anche quelle in- 
torno alla durata del servizio che pnò essere « continno » 0 « discontinno ». 

Gli equipaggi sono divisi in quattro categorie: 

le Dlue-Jackets, i marinai combattenti, annessi come mozzi all'età 
di 164’, anni, limite non stabilito da legge ma per disposizione dell Am- 
miragliato, che ha dato buoni risultati, essendo da tutti considerato con- 
veniente istruire dei giovani. Nel servizio « continuo » i periodi di ferma 
sono: un pri.no di 12, ed un secondo di anni 10, avendo diritto al ritiro 
dopo questi 22 anni; ma sotto certe condizioni possono contrarre una nuo va 
ferma di 5, 0 di 7 al più, sino ai 50 anni. Nel servizio « discontinuo » i 
periodi di ferma hanno la durata di 5 anni. 

L'Amumiragliato si è riservato sempre il diritto di reclutare volontarii 
di età superiore ai 16 anni e mezzo, 0 di ricorrere al reclutamento forzoso. 

2° marines, i soldati di artiglieria e di fanteria di marina; non sono 
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arruolati che per servizio « continuo », con due periodi di ferma, il priino 
di anni 12, il secondo di anni 9, avendo diritto al ritiro dopo questi 21 anni. 

3° stockers and engineeroom artificers, il personale di macchina, 
pel quale il servizio « continuo » è obbligatorio nei gradi elevati, facol- 
tativo in altri; anche la durata dei periodi di servizio varia con la po- 
sizione gerarchica occupata. 

4* idlers, uomini del ramo civile, domestici, . . . pei quali il ser- 
vizio « continuo » è obbligatorio in taluni casi, facoltativo in altri; quando, 
come pei domestici, non sia il servizio «discontinuo » l'unico antorizzato. 

L'incertezza di tutte queste disposizioni è ancora aumentata dalla re- 
gola generale che autorizza chiunque del servizio « continuo » a riscat- 
tare il congedo prima che abbia termine la ferma; è vero peraltro che 
tale antorizzazione è concessa soltanto per gravi motivi. 

Nello studio degli ordinamenti inglesi colpisce la sconcordanza fra 
quello che pare prescritto e quello che è praticato: dipende dall'essere 
basati se:npre sulle norme d'origine, con mutamenti introdotti volta per 
volta, caso per caso. Questo faciliterebbe le contestazioni, non però in In- 
ghilterra dove si fa poco abuso delle imperfezioni delle leggi, e dove il 
temperamento nazionale è piuttosto moderato, Il Ronverave pensa che 
questa elasticità ha invece giovato sempre alla marina. 

In Inghilterra i marinai sono attratti da una paga elevata e dal be- 
nessere; è un mestiere che è esercitato per i vantaggi che offre. Si vin- 
colano per lunghe ferme, ma i loro diritti sono speciticati minuziosamente 
nell'atto di arruolamento. Non pertanto il morale è elevato, e la disci- 
plina è eccellente. Gli ammutinamenti sono un mezzo per richiedere la 
stretta osservanza dei patti, paragonabili agli scioperi degli operai; mai 
però oltrepassano lo scopo che li ha inspirati, nè trascendono a disor- 
dini. L'autorità esamina i reclami con calma ed imparzialità, ed appena 
definiti i reclami le cose ripigliano il loro corso normale, Ed il Rouve- 
rave finisce osservando che tutto ciò non porta inconvenienti nel tempo 
di pace, come si è visto; potrebbero nascere in tempo di guerra, ma non 
è probabile, nè converrebbe ad una marina rivale tenerli a calcolo. 
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Un argomento di non piccola importanza negli ordinamenti navali 
tratta il Comandante Vignot nel Petit Var del 5 marzo 1901 in un 
articolo: Pletora di graduati a bordo le navi. Egli adduce l'esempio della 
tabella di equipaggiamento della corazzata francese, Amiral Buudin, 
Su di un totale di 617, vi sono 28 ufficiali e 174 graduati. ‘Nell’ esame 
particolare delle specialità si hanno per ogni comune: due graduati nei 
macchinisti; un graduato nei torpedinieri non macchinisti; poco più di 
un graduato nei marinai e nei cannonieri ; poco meno di un graduato 
nei timonieri. 


174 RIVISTA DI RIVISTE. 


Osserva il Comandante Vignot che questa pletora di graduati con- 
trasta il sano criterio di sviluppare in tutti lo spirito d'iniziativa. Nè con- 
duce soltanto ad una cattiva educazione, ma è nociva anche alla disci- 
plina ed alla subordinazione, senza di che un corpo militare non può 
csistero. 

Di un altro argomento anch'esso di molto interesse, si occupa il Co- 
mandante Vignot in un articolo : Le riforme negli equipaggi della flotta 
(Le Petit Var del 14 marzo 1901). — Egli scrive che nella marina inglese, 
a motivo delle lunghe ferme è possibile avere un numero relativamente 
piccolo di specialità: cosi un arruolato è nei primi due anni formato mari- 
naio, in seguito è specializzato al cannone, e può infine acquistare le cogni- 
zioni di torpediniere; mentre in Francia occorrerebbero tre uomini, uno per 
ogni specialità. Con ferme di Innga durata e col diritto a pensione propor- 
zionale, a partire dai quindici anni di servizio, si potranno avere, dice il 
Vignot, buoni marinai e buoni specialisti, ma meno specialità. Egli propone 
le seguenti: I. marinai, timonieri, velai, elettricisti, torpedinieri; 2. canno- 
nieri, fucilieri; 3. macchinisti, fuochisti, ingrassatori ; 4. operai di off- 
cina — carpentieri, fucinatori, calafati, aggiustatori, sarti, armaroli, ete. 
5. infermieri; 6. furieri, commessi ai viveri, magazzinieri. Questa, secondo 
il Vignot, sarebbe negli equipaggi francesi una riduzione di specialità, 
con la quale si avrebbe un minor numero di uomini da istruire, ed una 
economia da impiegare nel migliomunento della sorte dei sottufficiali 
dei gradi più elevati. E ricorda i « warrant officers » inglesi, grado 
intermedio - con rango di ufficiale - ira il « ler maitre » e I « adju- 
dant principal », che vori ebbe introdet'o in Francia; come vorrebbe fossero 
gli « adjndants principaux » destinati ad imbarcare come i « warrant of- 
ticers », esercitandoli prima alla guardia in coperta, in mare ed in rada, 
per poi assegnarli al comando di guardia, ed infine al comando delle tor- 
pediniere, Del resto anche in Inghilterra, l'Annniragliato che avea prima 
deciso di affidare a « warrant officers » cannonieri e nocchieri il comando 
di cannoniere aggregate (fenders) a navi-scuola od altro, affida ora agli 
stessi il comando dei cacciatorpedinieri impiegati per istruzione. 


La esposizione sotto la forma più semplice. possibile di quanto era 
utile, specialmente dal lato militare, rilevare dalle pubblicazioni apparse 
in questi ultimi tempi intorno alla telegrafia senza fili, ce la dà il Capitano 
del Genio Felice Pasetti nel suo articolo: Lo stato odierno della telegrafia 
senza fili (Rivista di Artiglieria e Genio, gennaio 1901). 

Ricordato in che consista il telegrafo senza fili ideato dal Marconi 
nel 1896, scrive il Pasetti che dalle esperienze fatte si è notato che vi 
è convenienza ad impiegare scintille di scarica più lunghe che è possibile, 


ee si 
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purchè nettamente oscillanti. Perciò si usano ora rocchetti d' induzione 
molto potenti, capaci di dare scintille lunghe da 25 a 40 cm., che vengono 
ridotte alla lunghezza di 3 a 5 cm. nell'oscillatore, Risultato preferibile 
l'impiego dell’aria come dielettrico, il Marconi ha decisamente abban- 
donato l'oscillatore a quattro sfere del Righi, per ritornare a quello del- 
l'Hertz a due s‘ere. Fatto cenno di talune particolarità intorno alle an- 
tenne ed al manipolatore, passa il Pasetti a parlare degli apparecchi 
ricevitori, nei quali sono stati introdotti notevoli pertezionamenti in grazia 
alle più protonde cognizioni acquisite relativamente all'azione dell'organo 
principale, cioè del coherer. 

Accennato alle teorie del Branly e del Lodge, ed alle esperienze del 
Tommasina, per spiegare i fenomeni di variazione di conducibilità, sotto 
l’azione delle onde elettriche, dei corpi conduttori in contatto imperfetto, 
si dice le condizioni che è necessario siano soddisfatte attinchè un coherer 
possa servire alla telegratia senza fili; le quali condizioni sono dedotte 
anche dall'esame di quella che chiamasi tensione critica di coerenza, quella 
cioè, a partire dalla quale la limatura prone? coesione senza potersi più 
sciogliere per l'urto. 

Dopo di che viene il Pasetti a parlare dei trasformatori amplitica- 
tori, dicendo che era naturale che si cercasse di accrescere la forza elet- 
tromotrice agente sul coherer, per aumentare così la distanza possibile di 
comunicazione. Il Marconi ha adottato un dispositivo, a cui ha dato il nome 
di jigyer; senza dare alcuna teoria a sostegno del modo di costruzione 
di esso, egli attribuisce allo stesso la proprietà di aumentare dal 30 al 60 °/, 
la distanza di trasmissione. 

Allo scopo di eliminare gli inconvenienti derivanti dall'urto neces- 
sario per riattivare i coherer ora in uso, diversi sperimentatori hanno 
cercato di adoprare coherer a decoesione spontanea ; ed il Pasetti fa cenno 
dei due coherer del Tommasina, dell'apparecchio ideato dal Lodge e dal 
Muirhead, di quelli del Righi, del Tuman, del Blondel. Ma tutti questi di- 
spositivi mancano finora di sensibilità in paragone ai coherer con limatura. 

Sono in seguito descritti l'apparecchio ricevente ideato dallo Starkey, 
dimostratosi poco sensibile, e l'apparecchio svelatore di onde elettriche 
formato dal Neugswender intercalando in un circuito, comprendente una 
pila ed un galvanometro, un pezzo di lastra da specchi, nella quale si era 
divisa largentatura in due parti con una fenditura. In condizioni ordi- 
narie questo sistema offre al passaggio della corrente la resistenza di 
soli 50 ohm, ma sotto l'azione di ondulazioni elettriche tale resistenza sale 
bruscamente a parecchie migliaia di ohm ; per cui il galvanometro cessa 
di deviare al sopraggiungere delle onde, e devia nuovamente quando esse 
cessano ; da ciò il nome di anticoherer. 

Lo Schifer ha perfezionato e reso pratico questo strumento, al punto 


di ottenere con esso comunicazioni a più di 60 km., impiegando antenne 
di 30 m. 
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La parte più importante nei ritlessi militari è quella che segue, dal 
titolo Sistemi di sintonia: e si comprende dal quesito che pone il Pasetti: è 
possibile ottenere una risuonanza perfetta ed esclusiva, che dovrebbe im- 
pedire ad un ricevitore d'essere eccitato dai trasmettitori non all'unisono 
con esso? E successivamente il Pasetti accenna e descrive il sistema 
Lo Ige-Muirhead, quello Marconi, quello Blondel. Del sistema Marconi 
ricorda gli esperimenti fatti nel 1899, quando lo stesso inventore sarebbe 
riuscito a dimostrare che due apparecchi non sintonizzati non possono 
comunicare quando sono a distanza superiore ai 2500 m. 

Finalmente il Pasetti espone i fatti messi in evidenza dai risultati 
delle esperienze. 

Scrive che le condizioni del tenupo non esercitano un'azione sensi- 
bile sulla qualità delle comunicazioni; che è più agevole stabilire una 
corrispondenza attraverso il mare od un lago, che attraverso terra; che 
la siccità è d'impaccio alle comunicazioni; che sulla terra sono richieste 
altezze di antenne molto superiori a quelle che bastano sul mare per 
comunicare alla stessa distanza; che è possibile mettere in relazione due 
stazioni separate da ostacoli materiali molto elevati, ma si deve tener 
conto del fatto che le onde contornano generalmente questi ostacoli sui 
lati. Così da mare si è potuto comunicare colla costa da 19 km., aven- 
dosi l interposizione del capo Gris-Nez alto circa 100m. Nel 1900 Mar- 
coni potè stabilire una comunicazione fra due stazioni distanti 140 kn. 
con 45 m. soltanto di antenna; la linea retta che univa le estremità sun- 
periori delle antenne passava a 300 m. al disotto del livello del mare. 
In Francia il Tissot, impiegando un materiale costruito dal Ducretet, se- 
condo le sue indicazioni e secondo quelle del Popoff, ha potuto comu- 
nicare in mare a 71 km. con antenne di 30 m. In Russia il Popoff riusci 
a comunicare a distanze di 56 km. Meno brillanti, invece, sono i risul- 
tati delle esperienze fatte all’ interno delle terre. 

Il Pasetti, pure rilevando le incertezze che tuttora si hanno nel campo 
della telegratia senza fili, dice essere intanto assodato che in pochissimi 
anni si è progredito molto; soggiunge che sarebbe soverchia audacia il 
pensare a sostituire la telegrafia senza fili ai varii sistemi di telegratia 
ordinaria, e sembrargli invece che è destinata soltanto a supplir questi in 
certi casi speciali, fra i quali nota la trasmissione di dispacci tra due navi, 
o fra una nave e la costi. 

Qualche notizia intorno ad applicazioni nella marina inglese, è con- 
tenuta in un articolo : la felegrafia senza fili in marina, nel Navy and 
Army illustrated del 2 fmarzo 1901. Ricordato come sin dal 1895 avesse 
il Captain H. B. lackson richiamata l'attenzione sull'argomento quando 
era comandante la nave scuola dei torpedinieri Defiance, a Devonport, 
e detto come i suoi metodi non fossero riusciti completamente soddisfa- 
centi, si passa a parlare delle prime esperienze fatte nella marina inglese 
con apparecchi del Marconi, durante le esercitazioni navali del 1899. 
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Ne furono dotati le navi Alerandra, Europa e Iuno, della squadra 
Domvile che dovea ricercare un convoglio e scortarlo in patria. Le navi 
Europa e luno furono inviate, come esploratori in avanti della squadra, 
la prima cinquanta miglia in avanti della seconda, e questa a cinquanta 
miglia dell'Alerandra, che alberava I’ insegna del Domvile. 

Come si sa, l'Europa, scorgendo il convoglio, potè darne avviso al- 
l'ammiraglio che era distante 100 miglia. Rinnovati successivamente degli 
esperimenti con apparecchi Iackson non si ebbero mai risultati uniformi, 
cosicchè furono messi definitivamente da parte, ed accettati quelli del 
Marconi. Da allora (1900) la telegrafia senza fili è stata costantemente 
impiegata, con uniforme successo, nelle squadre del Canale e della Cina, 
ed in tutte le occasioni di numerose riunioni di navi, come recentemente 
a Spitheal. 

Sono poi enumerati i principali vantaggi della telegrafia senza fili nel 
servizio navale, ed anche i principali svantaggi, questi sempre in dimi- 
nuzione, così da far dire allo scrittore che lo eliminarli è questione di 
tempo. E ricorda una lettera del prof. Fleming al Times che fa ritenere 
avere potuto il Marconi mantenere comunicazioni a distanze molto più 
considerevoli, e definire un pratico sistema di sintonia. 

Un articolo della Marine Review del 14 marzo 1901, intitolato: 
Sviluppo della telegrafia senza fili, fornisce interessanti notize sullar- 
vomento. Sono cronologicamente ricordati: la esposizione di una tra- 
smissione senza fili fatta del dr. Lodge in una conferenza tenuta nel 1894, 
utilizzando tubi Branley, la proprietà dei quali era stata indicata sin 
dal 1885 dall’ italiano sig. Calzecchi Onesti; le prime pratiche esperienze 
fatte nel 1895-96 dal sig. Popoff, professore al collegio navale di 
Cronstadt; le altre contemporanee ed indipendenti fatte da un altro 
russo, il sig. Nasckevitch Iodko ; le esperienze seguite nel 1896 dal 
Marconi con dispositivi analoghi a quelli del Popoff, ma con molti per- 
fezionamenti. Da allora, la maggiore importanza si è avuta negli espe- 
rimenti Marconi, prima con l'assistenza e la protezione del Preece, e poi 
della Wireless Telegraph Co., concessionaria dei brevetti del Marconi; mentre 
in Francia le applicazioni sono fatte dal sig. Tissot, in Austria secondo 
il sistema Schoeffer, in Germania secondo il sistema Slabv-Arco con ap- 
parecchi fabbricati dall’ Allgemeine Electricitats Gesellschaft, e si studia 
nella marina nord-americana un tipo speciale per non passare sotto le 
forche caudine della società inglese. 

Soggiunge lo scritore che il sistema Marconi è indubbiamente il più 
perfetto e completo, ma nello stesso tempo il più complicato e costoso. 
L'Ammiragliato inglese che lo ha adottato, spenderà per ogni apparec- 
chio circa lire 38.000, dovendo pagare lire 2.500 per apparecchio-anno, e 
per quindici anni. 

La massima distanza alla quale si è comunicato con gli apparecchi 
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marconiani è stata di mig. 84; se le speranze del Marconi si realizze- 
“anno si potrà comunicare a maggiori distanze ancora da terra a mare, 
e viceversa. Non così, finora, in terra; da ciò la convenienza del ripe- 
titore Guarini. 

Esperimenti in Belgio col telegrafo senza fili del sig. Guarini. 
(The Electrician, 22 marzo 1901). Il Guarini intraprese le esperienze 
col suo ripetitore fra Malines e Bruxelles da un lato, Malines e Antwerp 
«dall'altro, Il risultato non è stato soddisfacente. Lettere e segni furono 
ricevuti, ma non sempre furono ripetuti a Malines ; in qualche caso furono 
ricevuti a Malines ma non registrati a Bruxelles. 

L'Electrician pubblica anche una comunicazione del luogotenente 
Poncelet che assisteva il Guarini, ed una sommaria descrizione dell’appa- 
rato ripetitore e di uno speciale coherer costruiti dal Guarini. Finisce col 
rimpiangere I insuccesso, essendo molto importante nel caso di telegrafia 
senza fili l'idea di un ripetitore; ma insiste sulla necessità che il ripe- 
titore sia veramente automatico, perchè qualora fosse necessaria una per- 
sona, tanto varrebbe ricevere e trasmettere nel modo ordinario, 

A mostrave l'importanza che in Inghilterra si annette alla telegrafia 
senza fili nel servizio navale, accenneremo che alla Camera dei comuni 
il Forster, rispondendo ad un'interrogazione di Sir J. Leng, ha detto che 
l'Ophir - nave su cui viaggiano i Duchi di York - non è provvista di 
apparecchi per telegrafia senza fili, sebbene li avesse avuti in passato. 
Per il momento 36 navi ne sono dotate, e nuove sistemazioni sono in 
corso su altre navi. 


Da varii apni è oggetto di ampio e profondo esame in Inghilterra 
la questione del reclutamento e dell'educazione degli ufficiali della ma- 
rina. Nella Marine Rundschau di gennaio 1901 si legge un articolo di 
I.: Il reclutamento degli ufficiali della marina, scritto appunto a pro- 
posito di un articolo apparso nell'agosto 1900 in The United Service 
Magazine, nel quale erano posti in confronto, con quelli seguiti in In- 
ghilterra, i metodi francese e tedesco di educazione degli ufficiali della 
marina. Lo scrittore tedesco ricorda che i nuovi metodi germanici di 
corsi speciali con servizio pratico a bo«do, sono strettamente connessi 
al nuovo programiua navale votato nel giugno 1900, e che navi tecni- 
camente perfette nelle mani di un personale inesperto verranno a man- 
care nel supremo momento; uno quindi dei compiti più importanti dell’am- 
ministrazione della marina dev'essere l'educazione dei suoi ufficiali allo 
scopo di renderli serii ed adatti maestri degli equipaggi, e poi abili co- 
mandanti e capi di squadra, 

Passa poi a descrivere i successivi ordinamenti germanici, relativi 
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al reclutamento ed all'educazione degli ufficiali di marina, a partire dal 
1864, e che furono introdotti negli anni 1874, 1888, 1893, e tinalmente 
nell'aprile del 1899. Sono poi descritti gli ordinamenti francesi ed inglesi, 
ed è fatto un confronto fra i tre sistemi, dal quale risulta essere quello 
inglese il meno efficiente, ed il tedesco quello clie meglio risponde allo 
scopo, perchè in ogni ramo d'istruzione procedono parallelamente la parte 
teorica e la pratica. Si nota come il sistema tedesco sia quello in cui lo 
insegnamento delle matematiche è sfrondato d'ogni superfluita; ma quello 

ure nel quale si ottiene il grado di ufficiale in età meno giovanile. Dal 
1884 al 1900 in Germania le ammissioni alla scuola di marina creb- 
bero da 38 a 200 all'anno. Prima era di tre anni e mezzo la durata 
complessiva dell'istruzione pratica, su navi-scuola (due anni) e teorica 
alla scuola di marina, ed erano sufficienti le quattro navi-scuola tipo 
Stosch; poi non lo furono più a motivo dell'accresciuto numero degli al- 
lievi. Non volendo aumentare il numero delle navi-scuola, si fu costretti 
a ridurre ad un anno la durata della prima campagna di mare, e com- 
pletare l'istruzione con corsi speciali e con l'imbarco sulle corazzate e 
gl'inerociatori della squadra. 

È discusso, soggiunge lo scrittore, se il fondamento della istruzione 
marinaresca debba sempre porsi nello studio della manovra a vela e del- 
l'attrezzatura, Certamente questa istruzione dà sveltezza e sicurezza nei 
movimenti, qualità che hanno la stessa importanza d'una volta pei mo- 
derni ufficiali, purchè F antico metodo sia adattato al moderno servizio 
navale guerresco, che come scopo finale ha la piena conoscenza e pa- 
dronanza delle svariate armi. L'esercizio del remo e della vela è per- 
tanto di grande utilità, e ne deriva l'utilità delle navi-scuola. 

Segue una esposizione di criterii in ordine agl insegnamenti scola- 
stic E degna di nota l'osservazione che nello studio dell'artiglieria, dei 
siluri e di tutte le scienze militari, la capacità si fonda più su conoscenze 
intime di particolari, su ordinamento sistematico e su ferma volontà, che 
su di un talento matematico. Come pure quella sulla importanza dell’ in- 
segnamento della storia della marina da guerra, che si vorrebbe intro- 
durre abolendo quello della tattica navale, o più esattamente dandogli una 
impronta esclusivamente pratica, e lasciando che ogni ufticiale vi torni 
Su per proprio conto quando sia più avanti nella carriera. 

Riassumendo : la durata dell’ insegnamento, con qualche ritocco agli 
ordinamenti attuali, è di due anni e mezzo, complessivamente sulla nave 
scuola e presso la scuola di marina, ed infine per seguire i corsi spe- 
ciali in artiglieria, torpedini, tanteria, costruzione navale e macchine ma- 
rine; dopo di che gli allievi nominati sottotenenti di vascello sono im- 
barcati sulle corazzate e sugl' incrociatori della squadra per fare servizio 
pratico. Il primo anno deve essere considerato ancora quale periodo sco- 
lastico, e comandanti ed ufficiali debbono curare l'educazione dei giovani 
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ufficiali con l'esempio e con I’ insegnamento, Dopo questo primo anno di 
imbarco finisce realmente il periodo d'istruzione; ma il sottotenente di 
vascello rimane ancora un secondo anno sulla stessa nave, perchè possa 
ricevervi tutte le importanti destinazioni nei servizii ed impratichirsi in 
ciascuno di essi, calcolando che abbia per tre o quattro mesi la destina- 
zione alla rotta. Trascorsi due anni di servizio a bordo, il comandante 
rilascia un attestato in base al quale resta definita l anzianità dell’ uf- 
ficiale. 

È pregevole l'osservazione che la pratica a bordo di navi armate 
dev'essere utilizzata dal comandante e dagli ufficiali anziani per svilup- 
pare un nobile spirito socievole, le qualità del carattere e delle forme 
esteriori del giovane ufficiale, ciò che rende legato amichevolmente tutto 
il corpo degli ufficiali di marina. E si conchiude col dire: « solo un corpo 
di ufticiali della marina che senta di avere unità nel complesso delle sue 
cognizioni, e che sia instancabile nel lavorare in tempo di pace per la 
propria educazione e per quella dei suoi subordinati, raccoglierà i frutti 
di questa lunga operosità e raggiungerà la vittoria nell'ora della prova ». 

L'argomento della Educazione di ufficiali di vascello, sempre di- 
scusso in Inghilterra, è il titolo di un articolo pubblicato dal Naval and 
military record 14 febbraio 1901, o che ha particolare interesse perchè 
si ri-erisce particolarmente alla questione degli ufficiali specialisti. L'ar- 
ticolo prende le mosse da una lettera di un « Gunnery lientenant » 
apparso nel Times del 2 febbraio 1901, e rileva la modestia di quell'uf- 
ficiale, il quale scrive che « nessuno è competente a parlare del nostro 
sistema d'istruzione navale, eccetto coloro che sono presentemente ca- 
pitani di fregata e tenenti di vascello, e le autorità del collegio di Green- 
Wich ». Tale trase non poteva essere scritta che da un giovane poco ri- 
spettoso dei suoi superiori, e la lettera si ebbe una divertente lavata di 
testa dal contrammiraglio Fitz-Gerald. Solamente è opportuno rilevare 
la contestazione che fa il « Gunnery lieutenant » all'asserto che I istru- 
zione di un ufficiale specialista si converte in un servizio a terra ecces- 
sivamente prolungato. Ma la sna contestazione non distrugge i fatti. La 
istruzione speciale per un tenente di vascello artigliere o torpediniere ri- 
chiede circa diciotto mesi, oltre il tempo richiesto precedentemente per 
la sua ordinaria istruzione. È possibile che questo conduca a perdere in 
qualche modo la pratica navale, mentre è discutibile la necessità di sotto- 
porre questi ufficiali specialisti ad un così lungo corso di studii a Greenwich, 
e se, ul esempio, per un ufficiale artigliere è necessaria la conoscenza di 
matematiche superiori. Inoltre un ufficiale specialista trova occasioni nel 
resto del servizio di essere impiegato a terra, e tutto può far pensare che 
i detti ufficiali, senza essere inadatti, possono diventare arrugginitt per 
il servizio navale, se bene non manchino esempi opposti. Così è ricordato 
il captain Percy Scott che prestò così buon servizio al paese nei primi 
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iuesi della guerra boera, dell'abilità marinaresca del quale nessuno può 
dubitare quantunque sia stato frequentemente impiegato a terra. D'altra 
parte è innegabile che gli ufficiali specialisti sono i più istruiti ufficiali 
della marina inglese, e dovrebbe essere attentamente discussa l’ oppor- 
tunità di diminuire la loro istruzione; perchè non si può richiedere a tutti 
di essere abili istruttori in qualsiasi branca del servizio navale, ed oggi la 
istruzione degli equipaggi nei servizii delle artiglierie e delle armi su- 
baquee ha grandissima importanza. 

Il Fitz-Gerald critica anche una lettera scritta dall'ammiraglio Sir 
E. Fanshawe. ll quale aveva esposti dei dati dimostranti che i sottote- 
nenti che possedevano il titolo della terza classe in manovra ed attrez- 
zatura, ottenevano punti bassi agli esami di Greenwich, e ne inferiva es- 
sere scarso il valore mentale di tali giovani ufficiali. Ora il Fitz Gerald 
attribuisce invece tali risultati al fatto che un ufticiale, in possesso della 
sola terza classe in manovra ed attrezzatura, vede esclusa la possibilità 
di un rapido avanzamento, e nulla quindi lo invoglia a distinguersi nelle 
scnole di Greenwich. E fa una carica a fondo contro il metodo seguito 
nell'istruzione «di attrezzatura e nei relativi esami che universalmente 
sono chiamati una lotteria. Ed evoca il ricordo dell'umoristica descrizione 
di un esame di attrezzatura nel « Frank Mildmay » di Captain Marryat; e 
dice che si trovano tuttora dei « captain » che non si sognerebbero di con- 
celere la prima classe ad un candidato che fosse caduto in fallo nella 
descrizione di alberare una nave, sebbene tali lavori non siano mai visti 
da « midshipiuan ». E « Practical mathematician » in una sua lettera deplora 
la mancanza del tempo assegnato sulle navi allo studio dei « midshipman »; 
perchè mentre è ritenuto che attendono allo studio nelle ore pomeridiane 
li tutti i giorni, eccetto il sabato, nella pratica tutto si riduce a non più 
li otto a dieci ore di studio per settimana, a motivo delle interruzioni 
per gli esercizii. Egli è di opinione che l'Ammiragliato non può abbas- 
sare il livello dell istruzione teorica, l'attuale essendo, secondo lui, deci- 
samente basso. 


Sotto il titolo di: Un contributo alla questione delle navi a tre 
eliche (Marine Rundschau, marzo 1901), il sig. F. B. tratta dal punto 
di vista militare-marino l'argomento, già trattato dall'ammiraglio Melville 
U. S. N. dal punto di vista militare tecnico. 

Già da parecchio tempo è in uso il sistema delle tre eliche ; solo che 
in princip'o si sperava di poter navigare ordinariamente con quella cen- 
tale, e nei casi straordinarii impiegare anche quelle laterali; idea che 
adesso si è abbandonata. Invece è risultato che con tre eliche si ha un 
consumo maggiore di carbone, una velocità un poco inferiore, ed una 
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maggiore complicazione; che si richiede un maggiore spazio in lunghezza, 
maggiori spese d’ impianto, e personale più numeroso. Di più si hanno 
inaggiori difficoltà per la sistemazione del timone a cagione dell'elica 
centrale. 

A questi inconvenienti si oppongono dei vantaggi. La forza è più frazio- 
nata, quindi in caso di avaria è minore la perdita in forza disponibile, e le 
macchine sono più piccole e più facili a governare. Occorrendo per le grandi 
velocità linee molto sottili, in uno scato simile si mettono più facilmente 
tre piccole macchine che due grandi. Di più le macchine piccole hanno 
una altezza limitata, e perciò stanno più facilmente sotto il ponte coraz- 
zato, senza dovere ricorrere a speciali cupole corazzate come sugli incro- 
ciatori inglesi della classo « Arrogant ». È richiesta una minore immer- 
sione; di più le due eliche laterali, essendo di minore diametro, sono 
molto sporgenti e quindi protette nel caso di uno striscio con altra nave, 
come potrebbe succe:lere in un combattimento, o nel caso di entrare in 
un bacino od accostare una banchina. 

Nella pratica marinaresca è stato paragonato in Germania il Aaiser 
Friedrich II] a t'e eliche, con altre navi a due, e si è notata una sola 
particolarità : quando il Friedrich deve contemporaneamente accostare e 
fermarsi, il timone non ha più effetto se si fermano tutte e tre le mac- 
chine ; bisogna invece seguitare ad andare avanti con la macchina cen- 
trale, e dare indietro con le due laterali. Così pure per andare a pren- 
der la boa bis-gna andare sempre avanti con la macchina centrale, per 
agire così sul timone, e fermarsi con l'aiuto delle sole macchine laterali ; 
fermando poi la macchina centrale quando sia ferma anche la nave. 

Altri vantaggi evidenti delle tre macchine sono che nel caso di avaria 
in una delle macchine si resta in migliori condizioni con due anzichè con 
una sola; e che nel caso di avaria al timone si evoluziona assai meglio 
con tre che con due eliche. 

Riassumendo dice l'A. motivi tecnici rendono consijliabile l'uso di 
tre eliche; motivi marinareschi lo rendono quasi necessario. 

Continua con indicare a che punto è la questione presso varie ma- 
rine. La russi e quella degli Stati Uniti sono incerte fra i due sistemi; 
la francese ha adottato risolutamente le tre eliche; l'inglese non le a mai 
voluto adottare. 

Quest'ultima considerazione secondo l'A. non dovrebbe trattenere la 
marina germanica dall'adottare le tre eliche. Del resto anche in Inghil- 
terva cominciano a levarsi voci che consigliano tale adozione. 

Sogginnge che per la Germania un motivo importantissimo favore- 
vole all» tre eliche è questo: la traversata del canale Kaiser Wilhelm 
è infinitamente più facile per una nave a tre eliche, che va con la sola 
elica centrale, che non per navi a due eliche; e fa risaltare l'importanza 
strategica che avrebbe per la marina germanica l'adozione delle tre eliche. 
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Si vogliano chiamarle navi tattiche e navi strategiche, o semplice- 
mente navi da battaglia ed incrociatori corazzati, la discussione sul mi- 
glior tipo di nave non è di quelle destinate a venire ad una pratica con- 
clusione. Nè pensiamo possa formare una eccezione il caso dell'articolo 
del signor D. W. Taylor, Naval Constructor U. S. N. dal titolo: Le no- 
stre navi da battaglia ed incrociatori corazzati (Proceedings of the 
United States Naval Iustitute, dicembre 1900). 

Egli scrive intorno ai sei incrociatori corazzati ed alle cinque navi 
da battaglia annunziate il 7 dicembre 1900, che costituiscono, nel loro in- 
sieme, il più grande contemporaneo aumento nel naviglio corazzato tino 
ad oggi annunziato negli Stati Uniti, e«singolarmente le più grandi navi 
fino ad oggi costruite od in costruzione, sempre negli Stati Uniti; e si ri- 
ferisce ai disegni preparati dall'amministrazione della marina. 

In tre tavole annesse all'articolo sono mostrate le linee generali delle 
undici navi in questione, le loro dimensioni e varii altri da‘i. Tre delle 
navi da battaglia avranno la carena fasciata, e due no; ma salvo in quello 
che è conseguenza necessaria del rivestimento, le navi saranno nguali in 

ogni particolare. 

In una straordinaria e numerosa commissione (Army and Navy Ga- 
zette, 23 febbraio 1901) a grande maggioranza era stata ammessa la con- 
venienza di adottare sulle nuove cinque navi da battaglia le torri so- 
vrapposte come sul Kersage e sul Kentucky, le prove con queste due 
navi avendo dimostrata la praticabilità meccanica «del sistema; una in- 
formazione contenuta nel Scientific Americane del 16 febbraio 1901 lascia 
supporre che molto aveva influito sulla decisione l'ilea di avere sette 
navi perfettamente uguali. I disegni di data anteriore ai quali si riferisce 
il Tavlor, danno che tre navi da battaglia Pennsylvania, New Jersey e 
Georgia, dovevano avere le torri sovrapposte; due altre no: le navi 
Virginia e Rhode Island. 

Il Taylor chiede se convenga soguitare a costruire incrociatori co- 
razzati, inferiori, sotto molti punti, alle navi da battaglia, e superiori sol- 
tanto in assai pochi ; e nell'esaminare il quesito egli espone lo sviluppo 
dell incrociatore corazzato, a partire dalle navi inglesi /mperieuse e War- 
spite, costruite or sono venti anni e denominate « armor-plated cruising 
ships », che si possono considerare i precursori degl incrociatori coraz- 
zati moderni. Come prototipo invece della famiglia egli indica i sette esen- 
plari della classe Aurora, sempre della marina inglese, tipo detinito 
nel 1888, con una velocità di poco superiore alle 18 miglia. 

Nei suoi più recenti miglioramenti, scrive il Taylor, l’ incrociatore 
corazzato è cresciuto in dimensioni, così che è effettivamente grant» 
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quanto una nave da battaglia ; ed è quindi il caso di chiedersi se il tipo 
dovrà sopravvivere, o confondersi nella nave da battaglia propriamente 
detta. 

Paragona gl’ incrociatori corazzati nord-americani della classe Ma- 
ryland, con le navi da battaglia Virginia e Rhode Island, e dice che, 
per una data somma, sarebbe possibile costruire 4 Virginia e 5 Mary- 
land, ovvero 8 Virginia, ovvero 7 Virginia ingrandite con 21 miglia 
di velocità alle prove. E pone due importanti questioni, che, a suo av- 
viso, s' impongono nella situazione presente. 

1° Visto che, completando il numero di navi cui è autorizzata la 
costruzione, si avranno sei grandi incrociatori corazzati di 22 miglia e cinque 
altri più piccoli praticamente della stessa velocità, si farà bene a costruire 
contemporaneamente navi presso a poco della stessa dimensione e dello 
stesso costo, ma sotto altri riguardi tanto differenti, come il Maryland 
ela Virginia ? 

2° Se la più elevata velocità degl incrociatori corazzati ha tale 
valore da consigliare di costruire 6 Maryland contemporaneamente a 
delle navi tipo Virginia, non sarebbe più conveniente e logico accre- 
scerne il loro potere otfensivo e difensivo? Ciò condurrebbe ad aumen- 
tarne le dimensioni, probabilmente di 1700 tonn., cd il costo dal 12 al 
15 per cento. 

In altri termini la questione è la seguente: per una data spesa noi 
(nord-americani) possiamo probabilmente costruire 4 Virginia e 5 Ma- 
ryland, ovvero 8 Virginia, ovvero 7 Virginia più grandi con 21 miglia 
di velocità alle prove; che cosa oggi conviene meglio ? 

Il Taylor dice che la risposta deve essere data dagli ufficiali della 
marina; e noi, per quanto poco fiduciosi che si possa su tale argomento 
venire ad una precisa conelusione, restiamo desiderosi di leggere la di- 
seussione, che l'editore promette di pubblicare, sull'articolo di Taylor. 


È notevole una conferenza sull Artiglieria moderna, fatta dal già te- 
nente di vascello A. F. Dawson - capo della casa «Vickers, sons and Maxin » 
presso la « Society of Arts » di Londra. Il testo della conferenza è pub- 
blicato nel fascicolo dell Engineering dell'8 marzo 1901; nel successivo 
fascicolo del 15 marzo, è poi presa in esame quella parte che riguarda 
la polvere senza fumo. 

Il Dawson, con la sua competenza, passa in rivista, successivamente, 
gli argomenti relativi all'artiglieria moderna così terrestre, come navale; 
e le cose dette da Ini formano una lettura utile ed interessante. Critica 
l’Ammiragliato inglese perchè su molte navi di 28 linea mantiene vecchi 
cannoni ad avancarica; e vorrebbe o radiate le navi o cambiate le ar- 
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tiglierie; e siccome il fattore « numero » è di grande importanza, egli 
preferirebbe il secondo criterio. 

Un interesse particolare ha la parte della conferenza relativa alle 
polveri m-derne. Premosse delle generalità intorno alla polvere senza 
fumo ed ai suoi vantaggi su quella nera, il Sig. Dawson dice che gli Stati 
Uniti, la Russia e la Francia hanno scelto la forma nitro-cellulosa; anche 
la Germania oggi, mentre aveva prima preferita la forma nitro-glicerina; 
ed egli pensa che l'Inghilterra dovrebbe abbandonare le cordite che è a 
base di nitro-glicerina in ragione del 57°/,, e prendere una polvere a base 
di nitro-cellulosa. 

La cordite è in uso da nove anni; all'epoca in cui venne introdotta 
in servizio, oltre a rappresentare una necessità, poteva passa-e per uno 
dei migliori esplosivi avendo dato gravi disillusioni i tipi di polvere a 
base di nitro-cellulosa. Oggi, però, gl inconvenienti sono scomparsi, e la 
polvere a base di nitro-cellulosa dà ottimi risultati balistici, con minore 
consumo delle anime. La sua temperatura di esplosione è la metà di quella 
della cordite, e si sa che con una temperatura che oltrepassa ił punto di 
fusione dell'acciaio si rischia di avere deteriorato un cannone dopo ap- 
pena qualche tiro, sopratutto impiegando grandi cariche con sviluppo di 
un enorme volume di gas; intanto, per ottenere buoni risultati balistici 
bisogna avere grandi volumi di gas mantenuti ad alta pressione il più 
lungamente possibile. Con la cordite, a motivo della sua alta temperatura, 
l’anima del cannone è presto assai danneggiata, e dice il Sig. Dawson. 
che con la cordite non si può oltrepassa-e la velocità iniziale di 2500 piedi, 
mentre che con polvere a base di nitro-cellulosa si può essere sicuri di 
conservare velocità di 3000 piedi, e più. 

È opportuno notare che questo processo alla cordite è fatto da un 
già tenente di vascello della marina inglese, che è, però, capo della casa 
Vickers. 

Il Dawson dà importanti notizie sui cannoni automatici della casa; 
si dichiara partigiano della forza idraulica per il movimento delle più pe- 
santi artiglierie, e della elettricità pes il movimento delle medie artiglierie; 
ha mostrato i piani di un affusto doppio per cannoni di sei pollici, che per- 
mette di tirare coi cannoni in coppia simultaneamente o separatamente; 
ha descritto il nuovo affusto di Vickers per cannoni di 12 pollici che per- 
motto il caricamento in qualsiasi posizione del cannone, con un ingegnoso 
meccanismo che, combinato con quello del puntamento del cannone, per- 
mette di assicurare una rapidità di fuoco di due colpi al minuto. 
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La prima guerra in Italia nel secolo XX — Un colpo di mano sulla 


Sicilia nell'anno 191..... — Appunti e documenti raccolti dal 
capitano EUGENIO Massa. — Trani V. Vecchi, tipografo editore, 1901. 
Prezzo L. 3. 


Il libro — come si vede dal titolo — appartiene a quel genere che 
potrebbe chiamarsi Storia dell'avvenire. E un genere difficile perchè ri- 
chiede immaginazione temperata da buon senso; le qualità delle storico 
unite a quelle del romanziere. E un campo su cui altri raccolsero frutti 
abbondanti; ma non può dirsi sfruttato nel senso di esaurito. 

In letteratura e in arte non vi sono campi su cui non si possa più 
seminare e raccogliere; però il raccolto dipende da molte condizioni. Or 
bene, diciamo subito che, nel caso nostro, le principali mancano. Al libro 
difetta unità di concetto, proporzione nelle parti e loro indirizzo ad una 
conclusione. Sorvolando su piccole inesattezze di espressione, non dob- 
biamo tacere che il tono generale piuttosto freddo poco si addice a questa 
specie di libri, o almeno lascia indifferente il lettore. 

Si comincia con queste parole: « L'ultima frase di S. E. il Ministro 
della guerra: La Sicile occupee c'est U Italie frappée au coeur aveva 
finito per persuadere i membri del Consiglio superiore della guerra (in 
Francia); diguisachè all'unanimità di voti si era stabilito che le forze fran- 
cesi del comando di divisione d'occupazione della Tunisia avrebbero ten- 
tato un colpo di mano sulla Sicilia. » 

Va bene; passi pure la frase del Ministro e la conseguente decisione 
del Consiglio. 

Dopo tale impianto, il lettore si aspetta due parole sulla situazione, 
lo scoppio della guerra, lo sbarco riuscito o fallito, il nemico padrone del- 
l'isola o ricacciato in mare, e le conseguenze di tal fatto (in un senso o 
nell'altro) sulla piega e sull'esito della guerra. 

Invece niente di tuttociò. Si parla delle fortificazioni di Biserta e delle 
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tendenze francesi al Marocco come se fossero novità alla vigilia del 191.. .; 
si dice essere naturale che queste cose « destassero la tradizionale atonia 
Italiana » (meglio gl italiani della tradizionale atonia) e s' immaginano sei 
articoli di giornali italiani, in cui vengono espresse, a questo proposito, 
opinioni e gradazioni d'opinioni differenti. Gli articoli sono abbastanza lunghi 
ed altrettanto noiosi come d'ordinario, effettivamente, succede. Sicchè è 
giustizia dire che sono naturali; ma, nel caso pratico, sopra un fatto o 
una questione del giorno, si legge un articolo solo nel giornale che meglio 
aggrada o due al più; come è possibile leggerne sei su questioni del pas- 
sato in una storia dell'avvenire? 

Con questi articoli siamo giunti alla trentesima pagina del libro e si 
passa alle discussioni parlamentari. 

Un deputato interroga il Ministro degli esteri e quello della guerra 
sul progetto (alla vigilia del 191 . . .!) della Francia di costruire un ar- 
senale a Biserta e sulle dimostrazioni navali francesi nelle acque del Ma- 
rocco. Il Ministro degli esteri risponde che non v'è da allarmarsi. Quello 
della guerra fa un discorso sulla difesa insulare. Quello della marina pare 
che non c'entri per nulla. 

Due giorni dopo il governo presenta un progetto di legge per opere 
di fortiticazione in Sicilia. Viene subito esaminato e si apre la discussione, 
la quale dura vari giorni ed è riportata testualmente. 

I deputati che parlano sono così bene designati dalle iniziali e da 
altre indicazioni, che della maggior parte potrebbesi dire: è il tale, è il 
tal altro. Ma rimane dubbio se i medesimi, riconoscendo sè stessi, sareb- 
bero tutti contenti del discorso che si mette loro in bocca. 

La discussione ha il merito di essere naturale come gli articoli ; cioè 
lunga, noiosa, piena di ripetizioni e digressioni inutili; una vera discus- 
sione parlamentare su spese militari. Finisce così : i due articoli del pro- 
getto sono approvati per alzata e seduta; il progetto è respinto a scru- 
tinio segreto. 

Siamo giunti alla novantunesima pagina, cioè quasi alla metà del 
libro. Il lettore crede di aver cominciato a capirne lo scopo e dice a sè 
stesso: forse vuolsi dimostrare l'importanza delle fortificazioni ; ma in- 
vece s inganna; quanto segue è affatto indipendente dalla sorte del di- 
sgraziato progetto. | 

Che cosa segue? L'esposizione delle condizioni generali d'Europa e 
speciali di ciascuna potenza, non solo rispetto all'estero ma pure all’ in- 
terno. l 

Fino al 191 ... torbidi e dissidi fra popoli e governi : dopo il 191... 
pace e tranquillità in tutti gli Stati (grazie a riforme democratiche) salvo 
in Spagna; ma continuo progresso di armamenti in terra e in mare; quan- 
ecco che la morte dell’ imperatore d'Austria fa nel mondo politico l'ef- 
tetto di un razzo in una polveriera. La compagine dell’ impero si sfascia ; 
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le varie nazionalità, tenute unite soltanto dal rispetto al vecchio ed ono- 
rato Monarca, insorgono l'una contro l’altra. | 

Allora la Russia, che sta pronta, crede giunto il momento di racco- 
gliere due grandi eredità : una dall'Austria ed una dalla Turchia ; perciò 
mobilita l'esercito e la flotta. L'Inghilterra imita subito l'esempio. La Ger- 
mania non sa bene che parte le spetterà nella lotta e nel futuro bottino, 
ma si affretta a mobilitare anch'essa tutte le sue forze. La Francia non 
resta addietro; tutt'altro. Si vede brillare davanti l'antica egemonia e 
appresta gli uncini per riafferarla. 

L'Italia è sempre alleata della Germania e dell’Austria. 

La Francia potrebbe schiacciarla rapidamente prima che la grande 
partita incominci; ma fa questo sottile ragionamento : « Battuta la Ger- 
mania, disorientata ed avvilita l’ Inghilterra, sparita l’Austria, il pansla- 
vismo si spingerebbe sul Mediterraneo fino in casa della Francia... » L'Italia, 
sufficientemente forte per terra e per mare, potrebbe fare argine in unione 
colla Francia all’ invasione russa. Perciò I Italia non bisogna schiacciarla, 
ma « eliminarla per sola forza di manovra. » Quale sarebbe questa ma- 
novra? Eccola: 

« Con un ardito colpo di mano, fare uno sbarco di 30 mila uomini 
sulle coste della Sicilia, impadronirsi dell’ isola, e colla minaccia di una 
avanzata in terra ferma e con una potente dimostrazione navale, costrin- 
gerla ad una neutralità forzata, bloccando la flotta. » 

Questo piano ha molti punti deboli; ma non è qui il luogo di fer- 
marsi a dimostrarlo. Diremo solo che invadere la Sicilia con 30 mila 
uomini, mentre ivi è un corpo d'armata e le milizie locali; mentre lo 
stretto di. Messina è in mano all Italia, che (non attaccata altrove) può 
versare nell’ isola quante truppe vuole, sarebbe qualche cosa di più che 
una temerità. Comprendiamo gli sbarchi su vasta scala, quando siasi giunti 
ad eliminare dall’aperto mare la nostra flotta; comprendemmo anche il 
blocco o il tentativo di blocco di tutte le nostre coste senza sbarcare un 
uomo; ma lo sbarco di 30 mila uomini in Sicilia, senza che altri vengano 
subito a rincalzo e senz'attacchi su altri punti, non lo comprendiamo, perchè 
sarebbe mandarli in bocca al lupo. 

Ad ogni modo, mentre tali cose si macchinano a suo danno, l'Italia 
che naviga in un mare di felicità (perchè l imposta progressiva ed altre 
simili riforme hanno portato il benessere nel paese e la pacificazione degli 
animi, e stretto in un fascio il Paese, il Parlamento e il Governo), l'Italia 
vede la procella addensarsi e pensa al riparo ; mobilita le sue forze, manda 
l'esercito alla frontiera « mentre l'occhio vigile de’ suoi uomini di Stato 
è fisso a Trento e Triesto. » 

Siamo a tre quarti del libro e non ancora fuori dei prologhi. La situa- 
zione generale che ci presenta l'autore non diremo che sia impossibile e 
neppure improbabile; se non l'avesse imbottita con una quantità di par- 
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ticolari inutili e assolutamente imprevidibili, l'esposizione ne sarebbe effi- 
cace. Ad ogni modo, dopo queste premesse, il lettore si aspetta la nar— 
razione di qualche cataclisma; invece segue un episodio inconcludente, 
in sei documenti che narrano il fatto compiuto : 

1° Una relazione dell'ammiraglio francese, circa il compiuto sbarco 
sulle coste della Sicilia ; 

2° Una relazione del comandante il corpo di spedizione francese ; 

3° Una relazione del comandante la colonna interna francese ; 

4° Una relazione dei comandante la divisione di milizia mobile si- 
ciliana. 

5° Una relazione del comandante il XII corpo @ armata italiano ; 

6° Una seconda relazione dell'ammiraglio francese ; 

7° Un telegramma del comandante il XII corpo d’armata italiano. 

Queste re'azioni sono scritte in regula et forma, fredde, particola— 
reggiate, colle inevitabili ripetizioni, coll’ indicazione di tutti i riparti, la 
descrizione dei luogbi, delle mosse, degli attacchi, delle difese, e via di- 
cendo ; somigliano in tutto e per tutto a relazioni di manovre ; non man- 
cano neppure gli schizzi colla posizione delle navi, delle truppe ecc. 

Il lettore che non ha la pazienza di andare innanzi pagina per pagina, 
salta all'ultimo telegramma e vede che la faccenda è finita come doveva 
finire. La divisione della Tunisia, contrattaccata da forze dell'esercito per- 
manente, della milizia mobile, e da popolo armato, soccorsa da nessuno, 
ha dovuto riprendere la strada per cui era venuta. 

Qui si fa punto e basta. 

Il libro è finito. Non si accenna ad ulteriori avvenimenti, a nessuna 
conseguenza. 

E notevole che nel viaggio da Biserta alla spiaggia di Castellamare 
e nello sbarco su “questa, il nemico non soffre alcun disturbo da parte 
della nostra flotta ancora intatta, benchè il governo italiano prima della 
partenza del convoglio avesse conoscenza della spedizione, e ne avver- 
tisse il comandante del corpo d'armata in Sicilia; anche più notevole è 
che non soffra disturbo nel rimbarco e nel ritorno, benchè il governo 
italiano dovesse essere informato, minuto per minuto, di quanto succedeva 
nell'Isola perchè le comunicazioni attraverso lo stretto non erano inter- 
rotte. Ma l'impressione caratteristica che resta al lettore giunto alla fine 
del libro è quella di chi s'aspetta e non trova una conclusione, nè tor- 
mulata, nè tale che si veda facilmente ; sicchè la cerca e domanda a sè 
stesso: Che cosa signitica tutto questo? Che cosa si è voluto provare ? 

Si è forse voluto provare che gli sbarcati si rigettano in mare dal- 
l'esercito e dal popolo senza bisogno d'altro, e che perciò non occorrono 
nè fortificazioni nè flotta ? 

Da qualche espressione non pare che questa sia I’ intenzione dell’au-. 
tore; ma se anche lo fosse, che cosa proverebbe l'episodio narrato, dato 
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pure che avesse da svolgersi precisamente come l'autore l immaginava? 
Proverebbe solo I' insensatezza di chi eseguisse uno sbarco, con quelle 
forze e in quelle condizioni. 

E che relazione — se non lontanissima — hanno con quest’episodio 
gli articoli di giornali e le discussioni parlamentari che riempiono la prima 
parte del libro ? 

E che necessità di una grande cornice (situazione europea spaven- 
tevole) ad un quadretto che si riduce allo schizzo di una manovra a divi- 
sioni contrapposte ? 

Il libro in complesso mostra all'autore un uomo coltissimo. La dizione 
in genere è buona e lo stile scorrevole, benchè s'incontrino qualche volta 
frasi di gusto poco classico e parole oscure come ad esempio : la contro- 
difensiva (che cosa significa ?). Ma il difetto vero del libro è constare 
di parti non proporzionate, non collegate fra loro, non concorrenti ad una 
conclusione importante. 


C. MANFREDI. 


Le esplorazioni polari nel secolo XIX, con 10 tav. geogr., incisioni e 
ritratti per L. Hucues, pp. XX, 373. - U. Hoepli, Milano, 1901. - 
Prezzo Lire 12. 


Nell'occasione della fine del secolo, in tutti i paesi del mondo sono 
comparsi innumerevoli scritti sui progressi delle varie scienze, e così 
anche della Geografia, durante il secolo stesso. 

In Italia, poi, particolarmente la importantissima e gloriosa spedizione 
della Stella Polare, ha dato motivo a pubblicazioni d'ogni genere intorno 
alle esplorazioni polari. 

Questo doppio carattere di circostanza ha la più importante di simili 
pubblicazioni italiane, il volume qui nominato, il quale per il contenuto 
e per la forma è una nuova e splendida conferma della dottrina e com- 
petenza dell'autore, della serietà e solerzia dell'editore. 

In una breve ma densa introduzione sono raccolte le notizie più im- 
portanti sui viaggi nelle regioni polari compiuti anteriormente al secolo 
XIX. Quelli fatti in quest'ultimo sono poi esposti in due parti: luna (p. l1- 
325) dedicata alle esplorazioni artiche, l'altra (p. 337-361) alle antartiche. 

Nella esposizione piuttosto che la parte aneddotica l'autore ha curato 
la scientifica, non limitandosi alla semplice narrazione e descrizione, ma 
discutendo le varie ipotesi e teorie che ora furono il frutto delle esplo- 
razioni, ora l' incentivo a nuove ricerche, ed associando così ai nomi dei 
viaggiatori quelli di geografi, meteorologi ecc. 

Egli fa vedere come gli uomini abbiano, in mezzo a difficoltà inau- 
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dite, fissato i capisaldi per le carte delle regioni polari, gradatamente de- 
terminando la posizione, distribuzione ed estensione di quelle terre de- 
solate, rilevandone la conformazione e la struttura orografica e geologica, 
misurando le profondità marine, osservando e studiando i fenomeni atmo- 
sferici, le faune ecc, E giustamente fa notare come questo enorme lavoro 
compiuto in una lotta tremenda, non di rado tragica, contro la natura 
sia in massima parte dovuto all'amore delle ricerche scientifiche. 

Le spedizioni sono aggruppate cronologicamente ed insieme per se- 
zioni, onde molto opportunamente sono evitati salti e ripetizioni ; e ad 
esse, in rapporto all'importanza dei risultati ottenuti, sono dedicate nar- 
razioni e descrizioni più o meno ampie e dettagliate. 

Figurano così in prima linea quelle di Giov. Ross, E. Parry, J. Fran- 
klin, Mac Clure, Nordenskjöld e via via fino a quelle del Nansen e di 
S. A. R. il Duca degli Abruzzi; ma non sono dimenticate le minori come 
p. e. quelle dei balenieri norvegesi, cui anzi è dedicato un intero capi- 
tolo, e di tanti altri arditissimi navigatori. 

Tipograficamente il volume è bellissimo, ed in generale buone sono 
le illustrazioni che lo adornano. Le carte poi. nitide ed eleganti, fanno 
davvero onore al nuovo stabilimento cartografico del Dott. G. De Ago- 
stini; onde nasce. vivo e spontaneo il pensiero che, data specialmente 
l'indole del lavoro, esse avrebbero dovute essere più numerose e det- 
tagliate. 

T. B. 


Meteorologia nautica del cap. D. NASELLI. — Torino — fratelli Bocca 
Edit. 1901, Legato L. 3,50. Brochure L. 2,50. 


L'A. con questo suo lavoro ha dimostrato di aver avuta la lodevo- 
lissima intenzione di accrescere la nostra letteratura scientifico-nautica di 
un'opera da tanto tempo attesa. Ci sembra quindi giusto di ammirare il 
buon volere dell'A., anche per il fatto che la natura stessa della scienza 
meteorologica richiede non lievi fatiche a chi vi si dedica con amore e 
con diligenza. 

La parte principale di queste faliche è, secondo noi, quella di man- 
tenersi al corrente delle innumerevoli memorie che vedono la luce su 
giornali e riviste scientitiche di tutto il mondo, oppure compariscono sotto 
forma di opuscoli con diffusione, qualche volta, troppo limitata. Da questo 
compito, non certo semplice, non possono specialmente esimersi gli autori 
di libri di Meteorologia, e ciò per far si che le loro opere sieno, in certo 
qual modo, l'ultima espressione della scienza, i cui progressi continuano 
ad essere rapidi. 
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Il cap. Naselli si è certamente‘preoccupato di quanto diciamo, ed infatti 
egli incomincia il suo volume col citare le fonti delle quali si è servito. 
Veramente ci sembra che queste fonti sieno poche e non vediamo nel 
breve elenco opere recenti e di notevole valore. Ci pare anzi che l'A. 
abbia attinto, forse un po’ troppo, ad una sola fonte, cioè alla Météorologie 
Nautique del De Sugny, pubblicata undici anni or sono. L'opera del De 
Sugny è certamente notevole, ma non risponde del tutto ai moderni criteri 
della scienza; crediamo quindi che si possa muovere lo stesso appunto 
al volume del nostro A. 

Un'altra lodevole intenzione dell'A. fu quella di racchiudere tutti gli 
argomenti di cui tratta la Meteorologia Nautica in breve spazio, in modo 
da compiere un'opera di poco ingombro e di tenue prezzo. Le sintesi, 
pur essendo tali, vogliono per quanto è possibile essere complete; trat- 
tandosi poi di un libro il cui carattere dovrebbe essere essenzialmente pra- 
tico, una eccessiva condensazione può nuocere e tar trascurare argomenti 
che, come nel caso presente, hanno pure un grande interesse pratico. 

Siamo, per es., d'avviso che sia necessaria una chiara distinzione tra 
le tempeste delle zone temperate e quelle dei tropici. A proposito di queste 
ultime ci pare che l'A. non si sarebbe eccessivamente dilungato se avesse 
tenuto conto delle notevoli e recenti memorie, a lui certo note, di Benito 
Vines, Chevalier, José Algué, ecc. sui tifoni dei mari della Cina e del Giap- 
pone, e sui cicloni del Pacifico Nord e delle Indie occidentali. Anche nel 
capitolo intitolato « Previsione del tempo nelle zone temperate », i marini 
sarebbero forse lieti di trovarvi qualche indicazione sul modo di inter- 
pretare i telegrammi meteorici, che ad ogni richiesta i sematori trasmet- 
tono, qualche consiglio sul modo di leggere i bollettini meteorologici, che 
tutte le capitanerie di porto dovrebbero tener esposti, qualche indicazione 
sui segnali di tempesta, ecc. 

La Meteorologia cosmica ha indubbiamente un grande avvenire e 
l'A. ha fatto benissimo a dirne qualche parola. Non ci sembra però di 
errare dicendo che i marini avrebbero preferita qualche nozione di Geo- 
gratia tisica del mare, specialmente in riguardo alla circolazione gene- 
rale dei mari, ed anche qualche consiglio e qualche istruzione sulle rotte 
in rapporto ai venti, alle correnti, ai ghiacci, alle nebbie ecc. 

È da augurarsi che l’A., in una successiva edizione della sua opera, 
voglia completamente soddisfare tutti coloro per i quali essa è scritta; 
egli allora nel rivederla troverà che in alcuni punti manca forse la ne- 
cessaria chiarezza, e rettificherà certamente alcuni termini che ci sem- 
brano degli inutili francesismi ; perchè, per es., tradurre grains in grani, 
invece di chiamarli groppi come ordinariamente si usa ?. 

Fra le notevoli opere italiane delle quali va lentamente arricchen- 
dosi lo scibile nautico, manca ancora un trattato di Meteorologia, nè 
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sapremmo affermare che l'opera di cui parliamo abbia colmato la lacuna; 
tuttavia essa ci ha rammentato che la scienza del tempo ha, per i marini, 
un interesse capitale. 


A. B. 


Annali della Società degli ingegneri navali tedeschi (Jahrbuch der 
Schiffbuutechnischen Gesellschaft) II volume, 1901. — Berlin, Julius 
Springer, editore. 


Questo secondo volume degli annali della Società degli ingegneri na- 
vali tedeschi raccoglie le memorie e le comunicazioni fatte nelle adunanze 
annuali alla Società tenute nei giorni 19 e 20 novembre 1900 a Berlino, 
sotto la presidenza onoraria del granduca di Oldenburg. 

Come il precedente, del quale abbiamo fatto cenno a pag. 206 e se- 
guenti del fascicolo di ottobre 1900, questo secondo volume contiene nella 
sua prima parte l'elenco dei soci (che raggiungono ormai la cifra di 730 
e tra i più chiari nomi dell'ingegneria e dell'industria navale tedesca fi- 
gura quello di S. A. R. il dott. ing. Principe Enrico di Prussia), lo sta- 
tuto sociale, il verbale della seduta precedente del 6 dicembre 1899, le 
informazioni del secondo anno di vita della Società, il necrologio dei soci 
morti nell'anno 1900. 

Nella seconda parte sono raccolte le memorie lette : 

l. Tjarda Schwartz. — Sulle odierne sistemazioni degli arsenali e 
cantieri di costruzione e sul loro prevedibile sviluppo avvenire. 

2. Raps. — Meccanismi ausiliari elettrici per usi di bordo. 

3. Debes. — Del caoutchoux, delle sue proprietà e delle sue appli- 
cazioni nella costruzione navale. 

4. Brauer. — Metodo gratico per determinare la posizione di equi- 
librio statico delle navi in acqua calma. 

5. Gitmbel. — Delle vibrazioni trasversali piane di corpi prisma- 
tici liberi, a sezione variabile e arbitraria distribuzione simmetrica delle 
masse, sotto l'azione di forze periodiche, con speciale riguardo al pro- 
blema delle vibrazioni delle navi. 

6. Rosenstiel, — Determinazione del tracciato delle linee di mas- 
simo carico nelle navi del commercio. 

7. Schütte. — Ricerca delle forme poppiere delle carene in rela- 
zione alla minima resistenza dovuta alle onde. 

Nella terza parte sono riunite le comunicazioni fatte : 

a) Berling. — Studio comparativo sulle vibrazioni dello scafo de- 
gli incrociatori fausa e Vineta. 

b) Haack, — Nuove indagini sulla determinazione della resistenza 
al moto delle carene e della potenza necessaria a muoverle. 
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c) Isackson. — La legislazione sulla stazzatura delle navi nelle di- 
verse marine. 

d) Chace. — Le officine e i cantieri della New Shipbuilding e Dry 
dock Co. di Newport News (Virginia). 

Il signor Tjard Schwartz, membro del Consiglio superiore di marina 
germanico, prese le mosse dal descrivere i mezzi primitivi di trasporto 
e di lavorazione, durante la costruzione in legno, fa la storia dell’evolu- 
zione avvenuta negli arsenali per effetto della sostituzione dell'acciaio al 
legno, nella costruzione delle carene, delle macchine utensili per lavorare 
l'acciaio a freddo e a caldo, dei mezzi ausiliari per trasportare e mettere 
a posto il materiale lavorato nell'otficina. 

Rileva come col progredire della costruzione navale e col perfezio- 
narsi dei mezzi di lavoro la vicinanza dell’officina allo scalo sia diven- 
tata sempre più necessaria fino a giungere allo scalo coperto, colle mac- 
chine utensili disposte sui fianchi allo scalo stesso, e con potenti gru 
scorrevoli e girevoli e a ponte per la messa in opera del materiale. 

Descrive i vari sistemi di trasporto escogitati con gru a volata va- 
riabile, a ponte, locomobili, mosse a mano, a vapore, elettricamente. Illu- 
stra i vari impianti, che ormai esistono in tutti i grandi cantieri, di acqua 
compressa e aria compressa per molte macchine utensili e tutti i mec- 
canismi portatili che l introduzione dell'elettricità ha permesso di esco- 
gitare. 

Patrocina l'adozione dei bacini di costruzione, e termina il suo lavoro, 
interessante per l'evoluzione storica dei numerosissimi meccanismi de- 
scritti, col proporre un piano di un cantiere avvenire costituito da scali 
e bacini di costruzione disposti a lato uno all'altro e coperti da un gruppo 
di tettoie nelle quali le grandi pile di sostegno delle coperture sono uti- 
lizzate per appoggio delle gru di ogni specie e delle trasmissioni delle 
macchine utensili. 

La seconda memoria del prof. Raps illustra una serie di apparecchi 
elettrici costruiti dalla ditta Siemens-Halske usati a bordo delle navi te- 
desche. Divide gli apparecchi in ottico-elettrici ed acustico-clettrici. De- 
scrive tra i primi i telegrati per macchine e per le caldaie, per indica- 
tori del movimento del timone e per trasmissioni d'ordini alla camera 
del timone, i telegrati per le artiglierie e per la loro accensione elet- 
trica, gli apparecchi per lanciare elettricamente i siluri. 

Fa particolare menzione dell'apparecchio Sellner modificato per se- 
gnalazioni, vero segnalatore universale, il quale può tramutarsi in segna- 
latore acustico a due diverse tonalità nel caso di nebbia, e può servire 
di giorno come semaforo. 

Descrive tra gli apparecchi acustico-elettrici i vari tipi di telefoni 
usati a bordo con buon successo per trasmissione di ordini. 

Il signor Debes tratta del caoutchouc vulcanizzato, dà interessanti no- 
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tizie sulla resistenza elettrica, sulla resistenza alla tensione e alla pres- 
sione, sulla sua proprietà coibente, sulla sua attitudine di attaccarsi a 
caldo sul ferro senza fondere. 

Descrive le applicazioni che ha ricevuto nell’ elettrotecnica e quale 
materiale coibente. 

Dimostra il vantaggio che si può trarre per alcuni usi di bordo della 
proprietà di attaccarsi al ferro e la illustra con due buonissimi esempi. Il 
rivestimento degli alberi motori col metodo Willenius, per riguardarli 
dalle corrosioni e quello della superficie interna delle tubolature per con- 
dotta d'acqua dolce descrivendo i metodi seguiti da questa operazione. 

Questa memoria ha il merito di riunire ordinatamente e completare 
le notizie monche che si avevano su questo interessante materiale. 

Nella sua memoria l'ing. Brauer espone un metodo grafico per de- 
termina -e la posizione di equilibrio statico delle navi in acqua calma, ba- 
sato su un metodo di interpolazione grafica tra grandezze che rappre- 
sentano variazioni sistematiche delle diverse posizioni di equilibrio di una 
nave in acqua calma. 

Sviluppa la sua teoria prendendo a studiare la carena a forma pa- 
rallelepipedo e passando per gradi alla carena delle forme usuali e dedu- 
cendo il tracciato delle curve le quali servono di base all’interpolazione. 

Il metodo esposto ha, come tutti i tracciati gratici, il vantaggio di 
eliminare gli errori, e renderli palesi se esistono. Nel caso speciale il si- 
stema proposto dal Brauer ha il grande vantaggio di risparmiare i noio- 
sissimi e laboriosi caleoli numerici e di sostituirvi, per ricavare le curve 
foadamentali, l’integratore di Amsler. 

L'ing. Giimbel ha presentato una memoria importantissima sulle vi- 
brazioni dei corpi prismatici aventi un piano di simmetria, sottoposti al- 
l'azione di forze esterne. 

Il lavoro è diviso in due parti: nella prima determina le leggi del 
movimento vibratorio; nella seconda applica queste leggi ai problemi di 
archittetura navale e più specialmente al caso delle navi sollecitate dalle 
torze di inerzia generate dalle parti delle macchine motrici animate di 
movimento alternativo. 

La determinazione delle leggi sulle vibrazioni procede dal caso più 
semplice di un sistema di punti vibranti sotto l'azione di una forza ela- 
stica tino a quelle corrispondenti al caso di un'asta prismatica libera, sot- 
toposta all'azione di forze esterne. 

L'applicazione al caso della nave, prende le mosse dall'equilibrio di 
più forze elasticlie agenti su un corpo prismatico. 

Tutte le leggi, originali, che il Giimbei ha dedotto, sono state cor- 
roborate dal risultato delle esperienze. 

La memoria originale, completa, non è possibile riassumerla nelle po- 
che pagine di una breve recensione. Le conclusioni sono tutte nuove e 
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interessantissime, e noi consigliamo quanti si interessano del non facile 
problema a leggere il bello e profondo studio Gilmbel, che tiene senza 
dubbio il primo posto tra le memorie raccolte in questo volume. 

L'ing. Rosenstiel nel suo lavoro tratta della determinazione del trac- 
ciato delle linee di carico sulle navi mercantili. 

Il soggetto è di molto interesse. L'autore dimostra come il metodo 
finora seguito non è corretto nè una nave immersa fino alla linea di ca- 
rico fissata dai vari Lloyds si trova in quelle condizioni di sicurezza che 
si crede; specialmente se essa naviga in mare ondoso e se qualche com- 
partimento della stiva fosse in comunicazione coll’esterno, 

L'autore espone un suo metodo, ce-to più esatto, per determinare 
nei singoli casi la linea di massimo carico e giunge alla conclusione che 
sarebbe necessaria una maggior riserva di spinta per le navi lunghe fino 
a 160 metri, mentre con diagrammi dimostra che potrebbe essere ridotta 
l'altezza dell'opera morta per navi di maggior lunghezza. 

La memoria dell’ ing. Schütte tratta della ricerca delle forme pop- 
piere più convenienti della carena del piroscafo Kaiser Wilhelm der 
grosse del Lloyd tedesco. 

Descrive brevemente la vasca Froude di Bremenhaven, appartenente 
a detta Società, ed espone il risultato delle varie ricerche da lui fatte mo~ 
dificando per tentativi la parte poppiera della carena del piroscafo pre- 
detto, allo scopo di ridurre la resistenza dovuta alla formazione delle onde. 
ll lavoro è corredato di molti diagrammi. Termina con una appendice 
nella quale è esposto il metodo noto del Froude per la determinazione 
della resistenza delle navi dedotta da quella dei modelli sperimentati alla 
vasca. La memoria nel complesso è di valore molto relativo. 

La terza parte di questo volume degli annali comincia con uno stu- 
dio comparativo molto accurato e minuzioso delle vibrazioni dello scafo 
degli incrociatori Hansa e Vineta della imperiale marina germanica, 
studio che è stato presentato al Congresso internazionale di architettura 
e costruzione navale tenutosi a Parigi nel 1900. 

L'autore descrive gli apparecchi registratori adoperati per misurare 
in varie stazioni delle navi sperimentate le componenti verticali ed oriz- 
zontali. del movimento vibratorio dello scafo ; espone il metodo da lui se- 
guito per rappresentare coi diagrammi grafici le vibrazioni rilevate; de- 
duce l'importante conclusione che per impedire o diminuire le vibrazioni 
dello scafo oltre che il bilanciamento delle masse in moto alternativo è 
necessario rendere quanto più è possibile uniformi le coppie di rotazione 
sviluppate dalle macchine. 

Il lavoro è completato da numerosi diagrammi grafici. 

La breve nota del signor Haak sulla resistenza incontrata dalle ca- 
rene e sulla forza necessaria a muoverle fu pure presentata al Congresso 
di architettura navale tenuto a Parigi. 
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L'autore, dalle esperienze fatte sulla resistenza al moto dei battelli 
naviganti nei canali, espone alcune considerazioni sul differente assetto 
delle carene a diverse velocità, sulle variazioni di resistenza alle quali 
questo fatto dà luogo, sulle cause che dànno origine a questa variabilità 
di assetto e ne deduce alcune considerazioni generali sull’utilità di sop- 
primere a poppa qualunque sporgenza delle carene e sugli effetti per- 
niciosi dei dritti, dei ringrossi per gli assi delle eliche, ecc. 

La comunicazione del signor Isakson riguarda F applicazione alle 
leggi della stazza nei diversi paesi. 

Esso è uno studio storico critico delle diverse legislazioni della stazza 
e sui criteri alle quali esse sono informate. 

L'autore non fa alcuna proposta di moditicazione e di unificazione 
delle varie disposizioni in vigore nei varii Stati perchè riconosce che 
troppi interessi sono legati al mantenimento delle difformi legislazioni 
attuali. 

La descrizione delle otticine e dei cantieri della « Newport News 
Shipbuilding and. Drydock C. » a Newport News, del signor Chace è 
molto completa, corredata da numerose tavole illustrative e dà una chiara, 
e completa idea del grandioso impianto americano. 

Chiude il libro, veramente magnifico per il complesso delle memo- 
rie presentate e la severa eleganza dell'edizione, un rapporto sulle offi- 
cine meccaniche della ditta Borsig di Tegel, presso Berlino. 


L. LESTI. 


NUOVE PUBBLICAZIONI. 


L’Ospedale militare del Celio a Roma in relazione ai moderni con- 
cetti di igiene ospitaliera di V. TRANIELLO, Capitano nel 3° Regg. Genio 
— Roma — tipografia E. Voghera — 1901. 


Appendice alla teoria delle travi e dei lastroni di cemento armato 
caricati di pesi li CRESCENTINO CAVEGLIA, Colonnello del Genio — Roma, 
tip. E. Voghera — 1901. 


La prima Guerra in Italia nel secolo XX. Un colpo di mano sulla 
Sicilia nell’anno 191... Appunti e documenti raccolti dal Cap. EUGENI 
Massa (con 7 tavole cromo-litogratiche). Trani, V. Vecchi tipografo edi- 
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MARITTIMA 


Maggio 1907 


LE SPESE PER LA MARINA 


Discorso pronunciato alla Camera del Deputati da S. E. Il Ministro MORIN 


nella tornata del 3 maggio 


MoRIN, ministro della marineria. Chiedo di parlare. 

PRESIDENTE. Parli pure. 

MORIN, ministro della marineria. (Segni di attenzione). Le con- 
dizioni della marina militare, in Italia, sono state, da qualche tempo, l'og- 
getto di polemiche insistenti e vivaci, le quali hanno suscitato nel pub- 
blico interesse ed emozione, ma non mi pare che abbiano ancora fatto 
splendere quella luce che, si suol dire, deve nascere dalla discussione, 

Si, si è rnolto discusso sulla marina militare; ma non se ne è gene- 
ralmente discusso con la più perfetta cognizione di tutte le contingenze 
che all'argomento si riferiscono, non se ne è sempre discusso con la se- 
renità e la obbiettività di giudizi così difficili a mantenersi in una ma- 
teria, nella quale molti sono proclivi a lasciarsi trascinare dai propri sen- 
timenti e dai propri preconcetti ; non se n'è, soprattutto, discusso, trattando 
il soggetto, non in modo assoluto e indipendente, ma in relazione a tutte 
le altre elevate e gravi questioni, che pur altamente interessano la sa- 
Inte e la prosperità della patria. 

Non è quindi da meravigliarsi se, nonostante quanto è stato detto 
e scritto, in molti animi domina sempre la più grande perplessità rela- 
tivamente a tutto ciò che ha attinenza a quello che si è convenuto di 
ch-amare il nostro problema militare marittimo; non è da meravigliarsi 
se in molti cuori si fanno strada, a riguardo di esso, lo scoraggiamento 
e io sconforto. 

L'opinione pubblica è stata, per lungo tempo, pascinta di troppe false 
nozioni, di troppe e svariate esagerazioni, perchè sia ora cosa agevole 
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far prevalere in essa il concetto, pur tanto semplice e naturale, che, in 
questa cosi vessata questione della marina, come in tante altre, il vero 
ed il giusto stanno lontani da tutte le vedute troppo unilaterali, da tutte 
le esigenze intemperanti, come da tutte le supine remissioni, da tutte le 
affermazioni troppo assolute ; in una parola, da tutte le forme di eccesso. 

Furono esagerazioni, e deplorevoli esagerazioni, gl’ inni con i quali 
venne celebrata la potenza della nostra armata, al tempo di alcune fe- 
lici si, ma molto più rumorose che felici iniziative (segni di approva- 
zione) nelle nostre costruzioni navali, e del risveglio di una certa attività 
nei nostri cantieri, ridotti quasi all’ inazione, nei primi anni che segui- 
rono la disgraziata campagna del 1866. 

Sono vedute troppo unilaterali, e destituite di ogni senso pratico, 
quelle di coloro i quali, al tempo in cui il dissesto finanziario incalzante 
imponeva inesorabilmente la riduzione di tutte le spese, avrebbero pre- 
teso che alla marina si fossero continuati a concedere nuovi e sempre 
maggiori assegnamenti. 

Sono velleità ingenue di impressionisti, e non risultati di maturi studi 
di uomini competenti, le esigenze di coloro che avrebbero voluto che alla 
riduzione degli assegnamenti non avesse, in qualche misura, corrisposto 
quella delle costruzioni e degli armamenti, e avrebbero creduto possibile 
che l’intero ammontare delle risorse necessarie per mantenere fiorenti 
tutti i servizi marittimi scaturisse per incanto dai frutti di non si sa quali 
portentose riforme organiche, di non si sa quali maravigliosi metodi di 
amministrazione. 

Sono affermazioni troppo assolute, sono, direi quasi, scatti nervosi (Mo- 
rimenti all'estrema sinistra), le dichiarazioni di coloro che, nella loro 
patriottica insofferenza, continuamente proclamano essere meglio non aver 
flotta, anzichè possederne una la quale non risponda ad aspirazioni alte 
e nobili senza dubbio, ma purtroppo in contraddizione stridente con ciò 
che la inesorabile realtà permette di considerare come possibile. 

La verità, spoglia di tutte le inesattezze e di tutte le amfibologie, è 
che la nostra marina è stata sempre, anche nei tempi migliori, un mag- 
giore o minore, ma sempre inevitabile, compromesso fra le esigenze gra- 
vanti sopra di essa e i mezzi concessi dall’erario per soddisfarle; la ve- 
rità è che la storia della nostra marina militare è sempre stata intima- 
mente connessa con quella delle nostre vicende finanziarie, e che disgra- 
ziatamente non poteva non esserlo; la verità è che chi esamina le que- 
stioni attinenti alla nostra marina facendo astrazione da questa inscindi- 
bile connessione, contempla un problema di maniera, un problema astratto, 
che non ha nulla di comune col tema ponderoso ed eminentemente pra- 
tico che ci sta dinanzi. 

Ma la verità è d'altra parte anche questa: che la nostra flotta, pur 
inferiore a ciò che dovrebbe essere, pur soffrente a diversi periodi, e in 
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diverse guise, per deficienza di mezzi, non ha mai nondimeno fallito a 
recare tutto quel contributo che da essa si poteva ragionevolmente esi- 
gere al fondamento di una politica estera, la quale, se non fu esente da 
deficienze e da errori, se non ha condotto alla attuazione di accarezzati 
ideali di grandezza, è però finora riuscita nel còmpito di garantire la si- 
curezza e l'integrità della patria... 

FERRI. Chi lo ha mai negato? 

MORIN, ministro della marineria... mentre non so se un tale ri- 
sultato sarebbe stato con ugnale certezza raggiunto seguendo i criteri di 
coloro i quali hanno sempre l'aut aut sulle labbra, e la cui sapienza non 
sa uscire dalle corna dell inflessibile dilemma: o molto, o niente. (Bravo !) 

Ah! l'ideale di una marina realmente forte e potente l'ho sempre avuto 
anch'io, come ho sempre avuto quello di una patria prospera e grande. 
Protesto anzi che nessuno ha mai nutrito e nutre più di me questi ideali; 
ma non ho mai creduto, nè crederò mai, che sia la via più acconcia per 
raggiungerli, quella tracciata dal sovrano disprezzo che alcuni professano 
per qualunque considerazione pratica relativa alla possibilità di provve- 
dere all'efficacia, alla solidità, e, sopra tutto, alla continuità dei mezzi per 
ottenerne la attuazione. (Bravo!) 

Una marina in condizioni realmente sodisfacenti; una marina col suo 
materiale sempre al grado di conveniente sviluppo e sempre al corrente 
di tutti i progressi, con la compagine dei suoi svariati servizi sempre in 
perfetto equilibrio, deve essere, prima di tutto, una marina i cui ammi- 
nistratori non siano costretti a logorare ogni loro energia in una lotta 
continua e disperata con un tesoro in penuria; deve essere, soprattutto, 
una marina non soggetta agli alternati ricorsi di tentativi spasmodici di 
espansione, sostenuti da mezzi insuflicienti e precari, e seguiti da periodi 
di conseguente depressione; dev'essere, in poche parole, una marina ap- 
poggiata ad una finanza salda e robusta, che non soffra di crisi perio- 
diche e non viva di espedienti. (Benissimo!) 

Signori, volgiamo uno sguardo al passato. Abbiamo mai avuto, nella 
storia della nostra marina, un periodo in cui questa abbia potuto essere 
seriamente incamminata, in base ad un piano finanziario solido e dura- 
turo, sulla via di quel moderato, ma continuo ed equilibrato sviluppo, che 
sara sempre il migliore di tutti i programmi, che è anzi il solo programma 
veramente possibile e pratico? Ahimè! no. 

Se seguiamo l'amministrazione della marina per tutti gli stadi per i 
quali è passata, noi scorgiamo continuamente nell’ opera sua la traccia 
profonda degli s‘orzi fatti, ora per strappare all’erario la maggior quan- 
tità di mezzi, ora per lasciarsene sottrarre il meno possibile; scorgiamo 
nella sua azione tendenze, propositi e metodi diversi, secondo che l'erario 
era, 0 si credeva, in floride condizioni, oppure si trovava realmente in 
penuria. Al tempo della tinanza più larga, vediamo quest amministrazione 
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prendere imprudentemente considerevoli impegni, nella lieta speranza che 
la prosperità sarebbe duratura; al tempo delle susseguenti strettezze, la 
vediamo dibattersi nelle difficoltà da questi medesimi impegni create. 

La Camera osserverà di certo che riconosco senza ambagi le defi- 
cienze che ha potuto avere l'amministrazione della marina. 

È stato detto, e ripetuto con insistenza, che una gran parte dei mali 
che affliggono la marina, dipende dalla soverchia instabilità di indirizzo 
che ha sempre, più o meno, presieduto all'andamento dei suoi servizi. 

Coloro che pronunciano questa asserzione la riferiscono generalmente 
all’ indirizzo tecnico, ed hanno torto. Eglino scambiano per soverchia vo- 
lubilità di criteri direttivi, ciò che fu, in realtà, la conseguenza del pro- 
gresso, dei cambiamenti continui, che l applicazione di nuovi ritrovati, 
rendeva inevitabili nelle costruzioni navali. Se riferissero la loro sentenza 
all’ indirizzo finanziario e all’ indirizzo organico ed amministrativo che ne 
dipende, avrebbero, in massima parte, ragione. Ma, domando io, come 
mai questa desiderabile stabilità di indirizzo avrebbe potuto essere nella 
marina, quando essa non è mai stata nell'andamento della politica, del- 
l'amministrazione e degli affari generali dello Stato ? 

La marina non è un organismo che sussista da sè, che non abbia 
relazioni necessarie con altri essenziali elementi della vita della nazione, 
e dipendenza inevitabile da essi. E ciò che molto spesso dimenticano i 
facili critici di quanto è avvenuto in passato; è ciò che ancora più di so- 
vente dimenticano i compilatori di vasti programmi per l'avvenire. Oh! 
programmi completi, simmetrici, perfetti, ai quali non manca nulla, meno 
che la possibilità di metterli in pratica! (S¿ ride). 

Su questo argomento dei programmi, è bene che mi trattenga al- 
quanto, perchè la mancanza di un programma è una delle accuse che piit 
di sovente si rivolgono all'amministrazione della marina. E vero che non 
tutti coloro i quali hanno continuamente sulle labbra, o sulla punta della 
penna, quest'accusa sanno con precisione che cosa intendano dire; ma 
insomma tale censura è frequente, e vale la pena che io esamini quale 
fondamento essa abbia. 

Mi occuperò adunque del programma, e comincierò dal trattarne con- 
siderando la parola nel suo senso più lato, non annettendo cioè ad essa 
il significato ristretto di un elenco di navi, classificate per numero e per 
tipo, ma quello generale e comprensivo di complesso od entità di potenza 
navale. 

Se esamino i concetti che, a tale riguardo, prevalgono all'estero, trovo 
che un programma ben determinato, nel senso che ho espresso, lo ha so- 
lamente l’ Inghilterra; la quale, come ha detto giustamente l'on. Bettolo, 
ritiene per dogma che le sue forze marittime debbano esser tali da poter 
soverchiare quelle riunite delle due più forti marine del mondo. Ecco un 
programma! Non è un programma a numeri fissi, ma certamente a basi 
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chiare e precise; è la esplicazione superba, sicura, cosciente del classico 
motto: Rule Britannia, rule the waves ! (impera, o Brettagna, sulle 
onde). 

Le altre principali nazioni marittime aumentano continuamente le 
loro flotte, e specialmente in questi ultimi tempi, hanno accentuato i loro 
sforzi sulla via dell'accrescimento; ma non vedo che esse procedano' in 
base a criteri più determinati, più precisi e più stabili di quello che è in- 
volto nel largo concetto di rendersi sempre più forti, in accordo con 
quanto consente la loro potenzialità. 

Da noi, invece, molti di coloro che ragionano di programmi hanno 
espressioni più assolute, ed in quanto poi al criterio della potenzialità del 
paese, preferiscono non occuparsene, e lo lasciano volentieri in disparte. 
“glino prediligono, per lo più, altre formule, nella composizione delle quali 
non sono turbati da questo molesto elemento. 

Eccone alcune delle più comuni: l Italia deve avere una flotta pro- 
porzionata all'estensione delle sue coste; l Italia deve avere una flotta 
corrispondente all'entità del suo commercio marittimo ; l'Italia deve avere 
una flotta sufficiente ad impedire a un avversario il dominio del mare 
che la bagna. La più generale ed assoluta poi è questa: I Italia deve 
avere una flotta capace di provvedere alla sua difesa marittima. 

Ora io domando a coloro che pronunciano questi aforismi: proteg- 
sere le coste, garantire il commercio, contendere al nemico il dominio 
del mare, provvedere alla difesa marittima del paese, sta bene; ma, contro 
quale nemico, e in quali condizioni, rispetto alle alleanze ? 

Contro qualunque nemico, e anche da soli? E un programma pure 
questo, ma da andare a sviluppare alla Lungara, non qui davanti a voi! 
(Benissimo !) Nessuna nazione al mondo può proporsi un programma sif- 
fatto; nessuna nazione può aspirare ad essere tanto forte, da poter se- 
guire qualunque politica estera. Ed in quanto all'Italia, se anche avesse 
una flotta superiore a quella, di cui alcuni tracciano arbitrariamente i quadri, 
non per questo, evidentemente verrebbe meno per essa l'obbligo di at- 
tenersi ad una politica estera oculata, prudente e saggia. 

Deriva forse da ciò che noi non dobbiamo curare col massimo im- 
pegno e con ogni sollecitudine I’ incremento della nostra potenza navale? 
No davvero! Non è questa la conclusione, alla quale intendo venire ; non 
è questa la illazione, che, a ragion di logica, scaturisce dal raziocinio, 
che ho avuto l'onore di esporvi. 

Noi non dobbiamo adagiarci rassegnati nello stato presente ; ma molto 
meno dobbiamo pascerci di aspirazioni inattuabili. Dobbiamo invece fare 
ogni sforzo per essere il più possibile forti sul mare, perchè, quanto più 
saremo forti, tanto più potremo seguire una politica estera attiva, efli- 
cace e proficua per il nostro paese. Ma, per diventare sempre più forti 
(questo è il punto essenziale) non dobbiamo imporci arbitrariamente un 
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programma, che non abbia ragione logica di proporzioni, nè base pra- 
tica di attuabilità. Dobbiamo applicarci a progredire in modo graduato e 
continuo, in stretta armonia con lo sviluppo delle nostre risorse, conso- 
lidando gelosamente ogni stadio del nostro progresso, e non ponendone 
a repentaglio il seguito con propositi, che, se tradiscono lo stimolo di 
una patriottica impazienza, non rivelano però il senso giusto dell'oppor- 
tunità e della realtà delle cose. 

Così intendo il programma che tanti ci domandano ; così, e non nel 
senso inverso, in quel senso brillante, ma specioso, dalle attrattive del 
quale molti si lasciano ingenuamente sedurre. 

A coloro, i quali pretenderebbero assegnare alle nostre forze ma- 
rittinie proporzioni indipendenti dalla nostra potenzialità finanziaria, ma 
da altri arbitrarii, o mal definiti, criteri, io chiedo: e se le nostre condi- 
zioni tinanziarie non sono tali da consentire il mantenimento della flotta 
che volete, come assicurerete voi i mezzi occorrenti per farla sussistere? 
E se invece, per supposizione, queste condizioni diventassero così pro- 
spere da permetterci una flotta maggiore, perchè vorrete voi rinunziare 
ad averla? Possedete voi forse il segreto di alimentare un servizio pub- 
blico così importante, con risorse che il paese non sia in grado di for- 
nire? E d'altra parte, qualora non vi si opponessero ostacoli attinenti 
ai nostri mezzi finanziari, perchè vorreste costringere la nostra potenza 
navale in contini non segnati da alcun'altra ragione ? 

Il problema organico della difesa marittima, per quasi tutte le na- 
zioni, mia specialmente per l'Italia, è cosa radicalmente diversa dal pro - 
blema organico della difesa terrestre; dappoichè, nella maggior parte dei 
casi, la capacità militare terrestre di un paese è determinata dalla sua 
potenzialità in uomini, mentre la sua capacità militare marittima, è de- 
terminata dalla sua potenzialità in danaro. Pensate che con sessanta o 
settanta lire, al massimo, che tale è il prezzo di un fucile con i suoi ac- 
cessori, voi ponete l'arma in pugno ad un soldato di fanteria, ma che vi 
occorrono 40,000 lire a testa per armare ognuno dei 750 uomini, che 
costituiscono l'equipaggio di una nave, come la Reyina Margherita, la 
quale costa trenta milioni. 

È facile adunque capire che, quando si sia dato al nostro Paese un 
ordinamento militare terrestre che inquadri tutti gli uomini validi, si 
possa dichiararare in modo assoluto che si è provveduto alla sua difesa. 
L'ordinamento adottato potrà essere, tecnicamente, più o meno pertetto, 
finanziariamente, pii o meno economico; però nessuna ragione esiste 
perchè non si possa dichiarare in modo assoluto che esso corrisponde alle 
esigenze della diresa del Paese. 

Ma, per le armi marittime, circa le quali la prima barriera che s'in- 
contra è quella tinanziaria, una barriera disgraziatamente molto più vi- 
cina di quello che sarebbe desiderabile che fosse, è evidente che una 
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dichiarazione simile non si potrà mai fare. Si potrà dire: abbiamo prov- 
veduto alla nostra di.esa marittima nei limiti che i mezzi del Paese pre- 
sentemente consentono ; il che non esclude che, quando questi mezzi 
diventassero più grandi, la difesa possa essere migliorata ed accresciuta. 

Perciò ritengo di essere nel giusto e nel vero, quando riassumo i 
miei concetti relativamente al nostro programma militare marittimo con 
questa frase: navi, quante più è possibile averne; e non credo di essere 
secondo a nessuno nel desiderare l'incremento della nostra marina e nel- 
l'adoperarmi per il suo sviluppo, solo perchè non unisco la mia voce al 
coro di coloro i quali gridano invece: navi più di quanto è possibile pro- 
curarcene; imperocchè, nemmeno quando ero bambino, ho mai preteso 
che mi dessero la luna, prendendola in fondo al pozzo. | 

Ma, al grido navi, unisco pure quello che qualche volta si trascura 
da coloro i quali sono innamorati dei vasti programmi, e dico: navi sì, 
ma con equipaggi completi, istruiti ed allenati (Benissimo!), navi si, 
ma ben provvedute di quanto può ad esse occorrere, navi sì, ma appog- 
giate a ben forniti depositi di combustibile ! 

E qui cade in acconcio che io esprima il pensiero del Governo sul- 
l'ordine del giorno dell'on. Sonnino, che appunto si riferisce, in modo 
sintetico, alla questione del programma. 

Ringrazio l'on. Sonnino delle parole cortesi dette a mio riguardo, e 
lo ringrazio anche più per aver dichiarato che, in una materia di tanto 
interesse per la difesa nazionale, qual'è quella che si discute, non intende 
di porre una questione politica. 

D'accordo col collega del tesoro e con F intero Gabinetto, accetto 
l'emendamento Sonnino t, perchè vedo in esso una guarentigia che, per 


‘ L'ordine del giorno proposto dall’on. Sonnino e accettato dal Governo è il 
seguente: 


« La Camera afferma il proposito di consolidare pel sessennio la spesa to- 
< tale effettiva del bilancio per la marina, comprese le pensioni e la marina 
« mercantile, in 121 milioni e passa alla discussione degli articoli. » 

La Giunta del bilancio ha quindi introdotto il seguente emendamento : 


Art. 1° « Nella parte straordinaria dello stato di previsione del Ministero 
della marina di ciascuno degli esercizi dal 1900-901 al 1905-906, inclusivo, 
sarà stanziato, in un capitolo speciale, per riproduzione del naviglio, una 
somma annua, che verrà, con la legge del bilancio, commisurata in modo, 
che la spesa totale del Ministero della marina, comprese le pensioni e le spese 
per la marina mercantile e dedotte le partite di giro e il movimento dei ca- 
pitali, non ecceda la somma di 123 milioni pel 1900-901 e di 121 milioni per 
gli esercizi successivi ». 

Ci sembra opportuno spiegare la convenienza finanziaria (chè quella, diremo 
così, militare è chiaramente dimostrata nel discorso di S. E. il Ministro) che, 
dall'emendamento accettato dal Governo, risulta alla marina. 

L'on. Bettolo, nella seduta del 28 novembre 1899, presentava alla Camera 
dei deputati un disegno di legge, col quale, a cominciare dall'esercizio fnan- 
ziario 1399-1900, e per i tre esercizi successivi, era autorizzata l'annua spesa di 
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un numero sufficiente di anni, avremo, nel bilancio della marina, una sta- 
bilità, che ci permetterà di fare quelle previsioni esatte, senza delle quali, 
un programma di costruzioni navali non potrebbe convenientemente ap- 
plicarsi. Io non l'accetterei se si riferisse ad un periodo più lungo, per- 
chè, per le ragioni che ho già espresse, non credo che le spese per la 
nostra difesa marittima debbano consolidarsi per molto tempo. 


10 milioni, per la riproduzione del naviglio, da iscriversi nella parte straordi- 
naria del bilancio. 

Lo stesso disegno di legge stabiliva che, per ognuno dei quattordici eser- 
cizi successivi al 1903-1904, lo stanziamento normale del capitolo Riproduzione 
del naviglio dovesse essere diminuito di 3 milioni. 

Con questo disegno di legge, adunque, si sarebbe concesso all'Amministra- 
zione della marina un credito straordinario complessivo di 40 milioni, con la 
condizione che l’Amministrazione restituisse all'Erario 42 milioni in 14 anni. 

Le vicende parlamentari non permisero che tale disegno di legge venisse in 
discussione; e, nella seduta del 26 marzo 1901, l'on. Morin ne presentò un al- 
tro, col quale la spesa straordinaria per le costruzioni navali era ridotta ad 8 
milioni per ognuno dei quattro esercizi comineianti col 1900-1901. 

Le ragioni per cui il credito straordinario richiesto veniva ridotto da 40 a 
32 milioni erano le seguenti: 

l" Si provvedeva con un disegno di legge per approvazione di eccedenze 
d'impegni a L. 5.800011 gia spese per le costruzioni navali, durante l'esercizio 
1599-1900. in più dell assecnamento ordinario del bilancio, la quale somma avrebbe 
dovuto venire coperta dal primo stanziamento straordinario di 10 milioni del 
disegno di legge Bettolo, se questo fosse stato in tempo utile votato. 

2° Con nota di variazione presentata il 22 ottobre 1900. si chiedeva un 
amento sulle spese ordinarie per la Marina militare di 1. 2,895,700, di cui 
L. 2,726,000 per approvigionamento di combustibile, nel bilancio per Vesercizio 
1960-1901. Inoltre, per l'esercizio 1901-1902, si aumentavano le spese ordinarie 
per la Marina militare di L. 2,968,450, per rinforzare principalmente i capitoli 
velativi al Corpo reali equipaggi e quello del combustibile per la navigazione; 
e questi aumenti dovevano riprodursi negli esercizi suceessivi. 

3° Si sopprimeva la condizione della restituzione all'Erario di 42 milioni 
nei 14 esercizi successivi al 1903-1904. 

In entrambi i diseveni di legge era contenuta la disposizione che si doves- 
sero trasportare nel bilancio ordinario le somme per costruzioni navali che an- 
cora rimanevano a stanziarsi in dipendenza della legge del 2s luglio Isa), n. 352, 
vale a dire L. 500.000 per L'esercizio 1900-1901 e L. 400,000 per l'esercizio 1901- 
1902. 

In accordo con le disposizioni suddette, e tenuto conto delle variazioni di- 
pendenti dall approvazione della legge dei prema della marina mercantile, il bi- 
lancio per l'esercizio 1901-1902 avrebbe dovuto avere i seguenti assecnamenti. 
non compresi il movimento di capitali e le partite di giro: 

Spesa ordinaria. 
Spese generali... +0. +. e To 1319.850 
Debito vitalizio . . . e.. > 5.125.000 
Npese per la marina mercantile. » 9510.616 
Spese per la marina militare. . » 97,392,391 
L. 113,677.890 


Spesa straordinaria. 
Spese venerali, 2... +06... L. 71.540 
Spese per la marina militare. . » 900,000 
—- — -- I. ©71,5 10 


Totale generale. . . L. 114,652,430 
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Accogliendo l'emendamento dell'on. Sonnino, amministrazione della 
marina viene, nei primi anni, a rinunziare ad una lieve parte dei fondi 
che sono stati chiesti, ma fruisce del beneficio che nei due anni conse- 
cutivi al quadriennio pel quale era stato presentato il progetto governa- 
tivo, avrà ancora gli stessi assegnamenti. 

La mancanza di programma fu rimproverata all'amministrazione della 
marina, non solo come concetto generale, ma anche in relazione ai cam- 
biamenti specitici che hanno avuto luogo successivamente nelle nostre 
costruzioni navali, passando da un tipo ad un altro. 

Un mio egregio predecessore pronunziò una frase che ebbe I insigne 
fortuna di venire raccolta da molti e di essere insistentemente ripetuta, 


Secondo il disegno di legge presentato il 26 marzo 1901. a questa somma si 
sarebbe dovuta aggiungere la quota di 8 milioni dell’ assegnamento straordinar‘o 
per costruzioni navali, la quale avrebbe dovuto ripetersi ancora per due eser- 
cizi, e poi cessare. Lo stanziamento totale delle spese effettive per l'esercizio 
1901-1902 avrebbe quindi dovuto essere I.. 122,652,130; e tale press’ a poco si 
sarebbe dovuto mantenere per altri due esercizi, dopo i quali si sarebbe dovuto 
ridurre di 8 milioni. 

Con l’emendainento Sonnino, accettato dal Governo, e i provvedimenti con- 

certati tra questo e la Giunta generale del bilancio, il bilancio della Marina 
venne fissato nella somma di 123 milioni per l’ esercizio 1900-1901, e consolidato 
in quello di 121 milioni per i cinque esercizi successivi. 
_ La ragione per la quale all'esercizio 1900-1001 vennero assegnati due mi 
lioni di più che agli esercizi successivi, è che la legge sui provvedimenti rela- 
tüvi alla marina mercantile stabilisce, per il servizio dei premi, 10 milioni per 
il 1990-1901, e 8 milioni annui da quell'esercizio in poi. 

La differenza fra gli stanziamenti ordinari e la cifra del bilancio consoli- 

dato dovrà essere, in ogni esercizio, stanziata nella parte straordinaria del bi- 
lancio, in aggiunta alcapitolo Riproduzione del naviglio. Ollre di ciò, in aumento 
allo stesso capitolo, saranno, in ogni esercizio, stanziate le somme che si rica- 
Vassero da navi radiate dal quadro del naviglio e vendute. 
. La somma di L. 900.000, relativa a spese straordinarie per la marina mi- 
litare, stanziata nel bilancio per l'esercizio 1901-1902, dipende da asseznamenti 
stabiliti con legzi speciali, per la difesa delle coste, le fortificazioni della Mad- 
dulena, e per acquisto di siluri. 

Dei fondi accordati da queste leggi rimangono da stanziarsi solamente 
L. 3,050,000; sicchè tutto il margine che i futuri stanziamenti delle aliquote di 
questa somma lascieranno in confronto di quello di L. 909,000, portato nel bi- 
lancio 1901-1902, andrà pure in aumento ai fondi per le costruzioni navali. 

In complesso, il bilancio consolidato sulle basi sopra esposte presenta i se- 
guenti vantaggi, valutati in cifre tonde, su quello dell'esercizio 1900-1901, quale 
venne presentato alla Camera dei deputati, nella seduta del 28 novembre 1899, 
dedotta da esso l'eccedenza sullo stanziamento normale di $ milioni per premi 
stabilito dalla recente legge sui provvedimenti per la marina mercantile: un 
aumento di più di 3 milioni nella parte ordinaria, principalmente nei capitoli 
del Corpo reali equipaggi e del carbone; un aumento da 6,5 a 7,5 per le co- 
Struzioni navali; in complesso quindi un miglioramento totale non interiore a 
10 milioni, indipendentemente dai proventi possibili dipendenti dalla vendita 
delle navi radiate, 

Contro questi considerevoli vantaggi, sul detto bilancio non graverà altro 
maggiore onere che quello dell'eventuale aumento negli stanziamenti per il de- 
bito vitalizio. 


(N. d. D) 


212 LE SPESE PER LA MARINA. 


ma non ebbe l'ezuale ventura di essere capita. (Commenti). La nostra 
marina è ridotta ad essere un campionario di navi, disse un giorno, in- 
nanzi a voi, il mio ottimo amico l'ammiraglio Palumbo, che, nell’ ingenuo 
candore dell'animo eletto, s' immaginava sarebbe riuscito ad ottenere un 
credito di trecento milioni, per rinvigorire la flotta. (Commenti). Ed i cri- 
tici colpirono a volo la espressione, ed argomentarono: se la flotta è un 
campionario, se non è omogenea, come sarebbe desiderabile che fosse, 
vuol dire che, nella sua costituzione, si è proceduto a casaccio, senza me- 
todo, senza un criterio razionale, vuol dire che i provetti ufficiali di ma- 
rina che tracciavano i programmi delle nostre navi ed i valenti ingegneri 
che li eseguivano, non sapevano quello che si facessero: vuol dire che 
la buona riputazione per tanti anni acquisita alle nostre costruzioni na- 
vali è una stolida fiaba, che non merita più fede. 

Campionario di navi! Ma lo sono le flotte di tutte le marine, più o 
meno ; e per dimostrarvelo, voglio leggervi qualche cifra. Mi limiterò a 
citare le sole navi corazzate, trascurando la moltitudine degli incrociatori 
e dei bastimenti d'ogni genere non corazzati. Ecco: l Inghilterra, su 125 
navi, ha 46 tipi; la Francia, su 63, ne ha 27; la Russia, su 69, ne ha 24: 
gli Stati Uniti, su 41, ne hanno 15; la Germania su 37 ne ha 10; I'Ita- 
lia, su 28, ne ha 12. La sola differenza tra le altre nazioni e noi consiste 
in ciò, che, specialmente per le costruzioni più recenti, siccome, mentre 
le altre nazioni aumentavano considerevolmente i loro larghi bilanci, noi 
diminuivaino i nostri, già scarsi, presso quelle nazioni ogni tipo distinto 
di navi è rappresentato da un numero maggiore di unità. 

Campionario di navi! Ma che cosa avrebbero preteso i nuovissimi 
amici della uniformità ad ogni costo? Che durante l'ultimo trentennio i 
nostri ingegneri avessero sempre ripetuto i modelli antichi ? oppure che, 
nei loro disegni, avessero preventivamente intro:lotto le variazioni dipen- 
denti da invenzioni che si dovevano fare in futuro? E l'archeologia ri- 
dotta a sistema di costruzioni che si voleva da noi, oppure si richiedeva, 
nel ministro della marina, un potere divinatorio, in forza di cui egli avesse 
potuto intuire, con parecchi anni di anticipazione, i progressi dell'av- 
venire ? 

Evidentemente non è questo che si sarebbe mai potuto pretendere. 
dunque è tempo che si finisca una buona volta di rinfacciarci l immaginaria 
colpa di non avere una flotta omogenea, che si finisca coll'accusa infon- 
data e gratuite, che si fa alla marina, di aver variato senza ragione i tipi 
delle sue navi. 

Noi non abbiamo fatto altro che seguire il progresso, e qualche volta 
precederlo. E il progresso è stato tale negli ultimi tempi, che difficil- 
mente coloro che non sono tecnici possono conoscerlo con precisione, e 
valutarne tutta l'importanza e tutte Je conseguenze. 

lo capisco che vi farei fuggire nei corridoi, se scendessi in troppi 
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particolari a questo riguardo; ma qualche cosa bisogna che dica, per di- 
mostrare, almeno, con qualche esempio, se le nostre navi potevano esser 
sempre disegnate allo stesso modo. 

Per ciò che riguarda la corazzatura, siamo passati successivamente 
dalle piastre di ferro a quelle d'acciaio, a quelle composite, cioè di ferro 
e di acciaio, a quelle harveyizzate, o cementate, a quelle di acciaio al 
nichel, a quelle trattate coi procedimenti speciali di Krupp, o con i si- 
stemi pressa poco equivalenti del nostro stabilimento di Terni ; e, di pro- 
gresso in progresso, siamo giunti ad avere piastre di una resistenza quasi 
tripla di quella delle prime. 

Per le artiglierie, dai cannoni del Duilio pesanti 100 tonnellate, che 
foravano 59 centimetri di ferro, siamo passati a cannoni che pesano la 
metà, e ne forano 93, I sistemi di caricamento e i congegni di mano- 
vra hanno tanto progredito, che ora, per non parlare che di pezzi di una 
certa entità, abbiamo cannoni a tiro rapido da 12 centimetri che fanno 
10 colpi al minuto, cannoni da 15 centimetri che ne fanno 7, cannoni 
da 20 centimetri che ne fanno 3 o 4. 

Per le gittate, vi citerò un solo esempio. I cannoni da 25 e da 20 
centimetri del Dandolo, del Garibal-li e del Varese e quelli che saranno 
installati sul Ferruccio, possono raggiungere una gittata di 10 chilometri 
con un altezza di tiro di 2 chilometri; il che signilica che una di queste 
navi, nel golfo di Napoli, ponendosi innanzi a Torre del Greco, alla di- 
stanza di due miglia e mezzo, o tre, potrebbe bombardare i villaggi di 
Somma e di Ottaiano, che sono al di là del Vesuvio, facendo passare i 
suoi proiettili qualche centinaio di metri al di sopra del cratere del vulcano. 

E quando i mezzi di offesa e di difesa variano tanto, non si dovreb- 
bero variare i tipi delle navi? 

Ho detto che, non solo abbiamo seguito i progresso, ma che l'abbiamo, 
in qualche caso, preceduto, o, per lo meno, che abbiamo ad esso larga- 
mente contribuito ; e questo avvenne in ogni epoca. 

Jo non risalirò ai tempi del Duilio, che per dire una cosa general- 
mente ignorata, o almeno dimenticata, ed è che questa nave e la sua 
gemella il Dandolo, prima ancora delle modificazioni apportate ad esse 
dal compianto ed illustre Saint-Bon, erano già opere originali ed insigni 
«li architettura navale, che facevano il più alto onore alla nostra marina. 

Passando a tempi più recenti, ci è stato rimproverato di aver co- 
struito molti bastimenti non corazzati, mentre le altre nazioni avevano 
già fatto uso della corazza per gli incrociatori. Ciò non è esatto; noi ab- 
biamo preceduto gli altri, anche nel costruire incrociatori corazzati. Il 
Marco Polo non è una nave perfetta, ma è un incrociatore corazzato 
che fu disegnato anteriormente al 1890, quando nessuno aveva ancora 
costruito bastimenti di tale genere ; e il nostro tipo Garibaldi è, senza 
dubbio, superiore a quelli di molte altre navi congeneri disegnate all’estero 
posteriormente ad esso. 
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Veniamo a questi ultimi anni. L'onorevole Bettòlo vi ha parlato ieri 
del tipo di nave che si è cominciato a studiare sotto il suo Ministero el 
è stato definitivamente concretato sotto la mia amministrazione. Anche a 
proposito di questo tipo sono state rivolte critiche all'amministrazione della 
marina, ed è stato detto che, al tempo dell’amministrazione Bettòlo, si 
voleva fare una nave, ma, cambiato il Ministero, variarono i criteri, e se 
ne fece una diversa. L'onorevole Bettòlo vi ha già spiegato che la dif- 
ferenza di carattere fra il disegno preparato sotto il suo Ministero © quello 
che è stato definitivamente concretato sotto il Ministero mio non è così 
grande: ma la diversità forse è anche minore di quella che egli ha citata. 

L'onorevole Bettòlo che, quando era al potere, cortesemente mi dimo- 
strava molta deferenza e mi consultava spesso circa i suoi progetti, ri- 
corderà che la sua nave, cominciata con 8000 tonnellate, era già salita 
a 9500 prima che egli lasciasse il Ministero. Chi si immagina che queste 
variazioni che subisce lo studio di un progetto di nave rivelino mancanza 
di criterio direttivo, non ha un'idea adeguata di ciò che sieno le costru- 
zioni navali, non sa quanto studio, quanto lavoro, fatto e rifatto, occorra 
per giungere a concretare un disegno di nave da guerra veramente 
riuscito. 

Tutti quanti siamo ufficiali di marina vogliamo fare le minime navi; 
ma poi, mentre gl ingegneri si affaticano a tradurre in atto i nostri de- 
siderati, mentre noi moditichiamo successivamente le nostre esigenze. in 
relazione alle difficoltà che eglino incontrano, i piani cambiano inevita- 
bilmente, e la nave, immaginata piccola, cresce, cresce sempre. 

È così che il tipo studiato sotto il Ministero dell’ on. Bettòlo è an- 
dato crescendo prima che egli lasciasse il potere, e ha continuato a cre- 
scere sotto la mia amministrazione. (Si ride). 

E proprio così! 

EF, da 8000 tonnellate, siamo giunti a 12,600..... (Si ride); ma a 
questa cifra ci siamo fermati, mentre quasi tutte le altre nazioni hanno 
passato le 14000. 

Ma, in questa nave, abbiamo realizzato un grande progresso, un 
progresso di carattere specialissimo. Da qualche tempo, si svolge nelle 
costruzioni navali un'evoluzione favorita dal grande miglioramento av- 
Venuto nella forza di resistenza delle corazze, un'evoluzione la quale si 
manifesta in una tendenza spiccata ad aumentare la velocità della grossa 
corazzata e ad accrescere la protezione dell incrociatore. Questi due tipi 
di navi evidentemente convergono verso un tipo comune. Col nostro 
nuovo tipo, noi abbiamo già quasi completamente e felicemente operata 
tale fusione, e credo che siamo sulla buona via. 

Della nostra nuova nave abbiamo pubblicato un disegno ed alcuni 
dati nella Revista Marittima, seguendo un'antica consuetudine, e questo 
disegno è stato assai lodato all'estero. Ma non abbiamo pubblicato tutto 
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quanto ad esso si riferisce, e non intendiamo di farlo. Le linee di carena, 
che sono il risultato di molti mesi di studi e di esperimenti, coronati da 
felicissimo successo, ed altri importanti particolari non li comunichiamo, 
li teniamo per noi. Senza iattanza, ma con piena coscienza, io posso as- 
serire che questo nostro nunvo tipo di nave non ha superiori al mondo... 
(Benissimo! Bravo! a destra e al centro). 

Voci. Si riposi. 

MORIN, ministro della marineria. Domanderei qualche minuto di 
riposo, 

PRESIDENTE. Riposi pure, per qualche minuto. 

(La seduta è sospesa alle 18). 

(Si riprende la seduta alle 18.10). 

PRESIDENTE. Prego i signori deputati di riprendere i loro posti. 

L'on. ministro della marineria ha facoltà di continuare il suo di- 
scorso. 

MORIN, ministro della marineria. Signori, le critiche all Ammini- 
strazione della marina sono state insistenti ed acerbe, non soltanto per 
ciò che riguarda I’ indirizzo tecnico, ma, anche più, per ciò che concerne 
l'indirizzo amministrativo. 

Alcuni degli oratori che hanno parlato in questa discussione, in forma 
più o meno accentuata, hanno rilevato queste critiche, e le hanno con- 
fermate. 

Il primo di essi che si è mostrato, a questo riguardo, severo è lono- 
revole Maggiorino Ferraris. Egli ha espresso, se non in tutto, in gran 
parte, stiducia nell Amministrazione della marina; e cotesta sua sfiducia 
lo consiglia, come avete udito, a non negare completamente gli assegna- 
menti, che la marina domanda per far tronte ai suoi impegni, ma a darne 
una parte sola, e a riserbare poi una maggior larghezza al tempo in cui 
la nazione potrà attingere i mezzi per questa larghezza dalle tasse che 
sì potrebbero imporre sopra i liquori e i vini spumanti. 

Una vita meno stentata dell'attuale, per la nostra marina, secondo 
l'on. Maggiorino Ferraris, dovrebbe dipendere solo da questi futuri pro- 
venti. Quando dovesse essere così, credo che, non solo noi, ma neanche 
i figli dei nostri figli, vedrebbero il desiderato miglioramento della nostra 
flotta. Bisognerebbe produrne del vino di Asti, dello Champagne Carpenè, 
o Spitaleri, e del falso Cognac, prima che le tasse sugli spumanti e sui 
liquori fornissero i mezzi che si dovrebbero attendere per tale scopo! 

L'on. Ferraris ci rivolge questa obbiezione: voi volete accrescere la 
nostra flotta, mentre non avete i mezzi occorrenti per mantenerla ; voi 
stesso, onorevole ministro, avete dichiarato in seno alla Giunta del bi- 
lancio che si prelevavano i fondi destinati alle costruzioni, per passarli 
alla manutenzione. 


Veramente, onorevole Ferraris, non è ciò che io ho dichiarato alla 
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Giunta del bilancio. Ciò che io dissi è quanto segue: la linea di demar- 
cazione che separa i lavori di pura manutenzione delle navi da quelli 
di riproduzione non può essere netta e recisa, perchè per lavori di ma- 
nutenzione si dovrebbero intendere quelli solamente i quali sono impie- 
gati per conservare la nave nell'identico stato nel quale è stata costruita. 
Ora, tutte le volte che una nave è sottoposta a radicali riparazioni, come 
è il caso quando si cambiano le caldaie, non avviene quasi mai che essa 
sia mantenuta esattamente come era da principio: più o meno, è sempre 
migliorata. I lavori relativi a questi miglioramenti, a rigore, non dovrab- 
bero gravare sopra i tondi di manutenzione. Finchè sono di poca entità, 
si pagano con questi fondi, ma, quando ragginngono maggiore impor- 
tanza, si considerano come riproduzione. Se vi è qualche cosa di elastico, 
come non può non esservi, in questa materia, non si deve considerare 
un tale fatto come un cattivo procedimento di amministrazione. 

Questa, per altro, è questione di sola modalità. Ma l’onorevole Fer- 
raris è caduto in un grave equivoco, in una questione di sostanza, quando 
ha attribuito alla mancanza di mezzi per manutenzione le deficienze che 
l'onorevole Micheli segnalava in parte delle nostre navi. 

Onorevole Ferraris, l'onorevole Micheli non disse questo. Egli disse 
che una parte della flotta, a suo giudizio, non ha più alcun valore, per- 
chè è di tipo antiquato, non perchè sia male mantenuta. 

Orbene, a tale riguardo, io devo dichiarare (me lo consenta I’ ono- 
revole Micheli) che egli è caduto in una grandissima esagerazione. Io 
credo che egli si sia lasciato alquanto trascinare dalla passione naturale 
del valentissimo ingegnere, irresistibilmente indotto dall'amore della sua 
professione ad eliminare tutte le navi meno buone che possediamo, per 
costruirne altrettante nuove e perfette. 

Micneni, Utilizziamoli in qualche modo questi bastimenti; ma non 
nel combattimento. 

MORIN, ministro della marineria. Anche nel combattimento, con- 
venientemente impiegati, e sostenuti da altri, possono valere più di quanto 
Ella crede. 

Un'altra grave obbiezione dell'onorevole Ferraris e stata quella re- 
lativa agli operai disoccupati. Egli ci ha accusato di avere una cattiva 
organizzazione di lavoro, la quale si tradurrebbe nel fatto adlirittura 
scandaloso, se fosse vero, che noi manterremmo nei nostri arsenali una 
quantità di operai assolutamente disoccupati. 

FERRARIS MAGGIORINO. Ho ripetuto le parole dell'onorevole Bettolo. 

Morin, ministro della marineria. L'onorevole Bettdlo disse quello 
che io ripeto: abbiamo una quantità di mano d'opera che non è conve- 
nientemente utilizzabile, perchè, per impiegarla, dobbiamo impostare e 
mantenere simultaneamente in costruzione più navi di quello che sarebbe 
opportuno di fare per costruirle con conveniente celerità. 
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Noi impieghiamo, nella costruzione delle navi, una percentuale di mano 
d'opera che, in relazione al valore totale della nave, va sempre dimi- 
nuendo. Al tempo della costruzione della Morosini era del 25 per cento, 
ossia la quarta parte. Nella Regina Margherita arrivò al 19 per cento, 
vale a dire meno della quinta parte. Ciò dipende dal fatto che, nella co- 
struzione delle navi moderne, occorre una parte sempre più grande di 
materiale finito, che dev'essere provveduto fuori degli arsenali ; esso con- 
siste principalmente in corazze, macchine e cannoni. E questo fatto porta 
alla conseguenza che, mentre ditettiamo di danaro per affrettare la co- 
struzione delle navi che abbiamo in cantiere, dobbiamo intraprendere 
nuove costruzioni, per impiegare la maestranza esuberante degli arse- 
nali; ma non lasciamo già questa maestranza in ozio. 

FERRARIS MAGGIORINO. Chiedo di parlare. 

Morin, ministro della marineria. A questo proposito, posso citare 
un esempio che si riferisce al momento attuale. Si sono dovute comin- 
ciare le nuove navi Regina Elena e Vittorio Emanuele, mentre, simul- 
taneamente, per mancanza di fondi, si ritardavano allo stabilimento di 
Terni le commissioni di corazze occorrenti per completare la Regina 
Margherita ed il Benedetto Brin, in costruzione da più di due anni. 

Questi sono gli inconvenienti derivanti dall'esuberanza degli operai, 
ed è in relazione a tali inconvenienti, che deve intendersi quello che lo- 
norevole Bettòlo disse circa la mano d'opera improduttiva. Appunto a 
questo stato di cose si intenderebbe di rimediare con la riduzione del per- 
sonale lavorante dal numero attuale di circa 17 mila a quello di 12 mila 
proposto dal disegno di legge che si discute. 

Io dovrei dilungarmi molto ancora, se mi proponessi di seguire tutti 
gli oratori che hanno parlato su questo disegno di legge e di rispondere 
al ognuno di essi; ma domando loro venia se non faccio questo, e limito 
il mio esame alle questioni più importanti che sono sorte nella presente 
discussione. 

E così passo subito a quella degli arsenali, che è stata sollevata dal- 
l'onorevole Maggiorino Ferraris, prima, e poi dall'onorevole Magnaghi, 
il quale ha pure presentato in proposito un ordine del giorno. 

L'asserzione che noi abbiamo un numero soverchio «i arsenali è stata 
fatta e ripetuta a sazietà. Certamente i nostri arsenali sono troppi, in 
relazione all'economia del lavoro di produzione e di riparazione di navi 
che in essi si esegue; ma gli arsenali non lianno il solo ufficio di stabi- 
limenti di lavorazione ; hanno pure un’altra grande e necessaria funzione, 
quella cioè di piazze marittime, e di basi di operazione della flotta, 

Gli arsenali che possono adempiere a queste funzioni, per la natura 
dei luoghi dove sono stabiliti e per le fortificazioni che li difendono, ci 
sarebbero necessari, anche se in essi non producessimo nulla. Non pos- 
siamo fare a meno di averne uno nel Tirreno, uno nell'Adriatico ed uno 
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nell lonio, come ci è pure necessaria la piazza della Maddalena, quan- 
tunque in essa non produciamo lavoro in quantità apprezzabile. In quella 
piazza manteniamo poco più di un centinaio di operai, occupati esclusi- 
vamente per la manutenzione del materiale che vi è concentrato, e se 
volessimo ripartire sulla produzione di questi operai le spese generali del- 
l intero stabilimento, troveremmo che il loro lavoro sale ad un prezzo 
enorme. Ma, non per questo, siamo autorizzati a variare una tale condi- 
zione di cose. 

Rimane la questione dell'arsenale di Napoli, la quale vuole essere 
considerata anche da un'altro punto di vista, e non può esser trattata 
senza tener conto dei riguardi che lo Stato deve a quella nobilissima città. 
Noi dobbiamo rispettare quello stabilimento... 

UNGARO. Benissimo! 

MORIN, ministro della marineria..... al quale la città di Napoli ha 
diritto, Essa ha diritto di averlo, e di averlo convenientemente provve- 
duto. Ma avere l'arsenale di Napoli in grado che possa lavorar bene, non 
significa necessariamente avere a Napoli una piazza marittima, con tutte 
le funzioni ad essa inerenti; nè, d'altra parte, deriva da ciò che si del.ba 
togliere di là la sede del secondo dipartimento marittimo. 

Che l'arsenale di Taranto sia necessario, che ne debbano esser mi- 
gliorate le condizioni, sta bene; che debba esser posto meglio in grado 
di servire come base di operazione della flotta lo riconosco ; ma non vedo, 
come l'onorevole Magnaghi, la necessità che vi debba essere trasferita la 
sede del secondo dipartimento. 

L'onorevole Magnaghi, nella composizione del suo ordine del giorno, 
e nello svolgimento che ha dato ad esso, ha procurato di indorare la pil- 
loia, che avrebbe voluto far inghiottire ai difensori dell'arsenale di Napoli. 
facendo a quell'arsenale il regalo della manutenzione delle torpediniere. 
Ma io devo dichiarare che, se pure volessimo specializzare l'arsenale di 
Napoli accentrandovi il lavoro delle torpediniere, non lo potremmo, perchè 
dovremo pur sempre nell’arsenale di Napoli finire le navi che si costrui- 
scono a Castellammare, e non credo che noi vorremo privarci del can- 
tiere di Castellammare ; perchè, se è vero che nell'arsenale di Napoli (c 
ne dirò le ragioni) si produce a più caro prezzo che negli altri, è pur 
vero che a Castellammare si produce a miglior mercato. 

Ho qui dei dati, i quali dimostrano che la tonnellata di lavoro pro- 
dotta a Castellammare ci costa meno di quella prodotta alla Spezia ed a 
Venezia, 

ARLOTTA. Perfettamente il contrario di quello che diceva l'onorevole 
Maggiorino Ferraris. 

MoRIN, ministro della marineria. Leggo questi dati, per chi pre- 
ferisce l'eloquenza dei numeri a quella delle parole: valore per tonnel- 
lata di ferro lavorato messo in opera sul Benedetto Brin, a Castellam- 
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mare, lire 370.64; sulla Regina Margherita, a Spezia, 387.27 ; sul Fran- 
cesco Ferruccio, a Venezia, 434.40. Ma, come ho già detto, se a Castel- 
lammare si costruisce più a buon mercato, a Napoli si allestisce a più 
caro prezzo; e ciò non dipende dal fatto che l'operaio napoletano lavori 
peggio, o meno, degli operai degli altri arsenali ; dipende puramente e 
semplicemente da che nell'arsenale di Napoli non abbiamo il macchinario 
così perfetto come negli altri arsenali. 

Ora io non ho atteso che mi fosse presentato l'ordine del giorno del- 
l'on. Arlotta, per procurare di migliorare le condizioni dell'arsenale di 
Napoli. Sono parecchi mesi che ho dato ordine alle autorità di quel dipar- 
timento, di fare le proposte opportune per migliorare lo stato presente, 
e quando questo sarà migliorato, si vedrà che anche la produzione del- 
l'arsenale di Napoli progredirà. 

Dopo ciò, non ho bisogno di dire, che non posso consentire nei con- 
cetti espressi nell'ordine del giorno dell'onorevole Magnaghi. Questo or- 
dine del giorno consta di tre parti. Con la prima parte, la Camera invi- 
terebbe il Governo « a ricavare dalle energie idrauliche disponibili in 
« Valle di Magra, la forza elettrica necessaria alla produzione del lavoro 
« meccanico che si compie nell'arsenale di Spezia ». 

Io crederei veramente supertlua la raccomandazione contenuta in 
questa parte dell'ordine del giorno, perchè si riferisce ad una questione 
a cui il Ministero già s'interessa, e alla quale esso procurerà di dare una 
soluzione conveniente e pronta. 

Ma, ad ogni modo, non ho nessuna difticoltà ad accettarla. 

Le altre due parti sono le seguenti: « La Camera invita il Governo : 

« 2° Ad anmentare e perfezionare il lavoro dei cantieri ed opifici 
«della marina a Napoli, accentrando in quell'arsenale l'allestimento e la 
«manutenzione delle torpediniere e destroyers, la preparazione di tutto 
«il materiale navale che non richiede la presenza della nave per essere 
«eseguito, e fonlando un grande opiticio governativo destinato alla fab- 
< bricazione dei cannoni per l'esercito e la marina ». 

«3° A moglio provvedere alla difesa delle coste meridionali € I- 
« talia completando la piazza marittima di Taranto, per renderla atta a 
« servire di base d'operazione in tempo di guerra ad una flotta, e tra- 
< s'erendo colà il comando militare del 2° dipartimento, affinchè questo 
« comando occupi in tempo di pace quella medesima sede che dovrà avere 
<in tempo di guerra ». 

Il Governo non può accettare queste ultime due parti dell'ordine del 
giorno, e se l'onorevole Magnaghi insistesse nel mantenerle, io dovrei 
chiedere alla Camera di votare per divisione, staccando la prima parte 
dalle altre due. 

Ed ora, trascurando !e altre minori osservazioni che sono state di- 
rette all'amministrazione della marina, vengo a quella più grave ed acerba 
fatta dall'onorevole Ferri. (Segni di attenzione). 
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L'onorevole Ferri si è riferito ad un documento che ha pesato molto 
gravemente e, lo dichiaro senza ambagi, immeritatamente sull ammini- 
strazione della marina. A me rincresce che I onorevole Randaccio non 
faccia più parte di quest'assemblea ; ora che devo parlare della sua re- 
lazione, vorrei vederlo là, a quel posto, davanti a me. (Accenna al banco 
della Commissione). 

Voci. Cè un altro! 

MORIN, ministro della marineria. Già, l'onorevole Franchetti. An- 
ch'egli appartiene, secondo l'espressione dell’ onorevole Dal Verme, alla 
classe dei relatori esigenti. Io dichiaro che non collego in aleun modo la 
qualificazione espressa dall'onorevole Dal Verme a quella figura rettorica 
che si chiama eufemismo; ma faccio una grande ditferenza fra le esi- 
genze dell'onorevole Randaccio e quelle dell'onorevole Franchetti.(Bravo !) 

L'onorevole Randaccio, al quale fu attribuita una grandissima com- 
petenza in tutto ciò che si riferisce alla marina militare, prestò servizio, 
molti anni or sono, a bordo a due o tre navi, in qualità di commissario ; 
poi lasciò il Commissariato e passò all'Amministrazione centrale. 

Con tali precedenti, certamente non si può dire che l'onorevole Ran- 
daccio non sia un uomo competente nell Amministrazione della marina ; 
ma si è autorizzati a ritenere discutibile la sua competenza tecnica. (Cor: 
menti). 

Dico questo, non per asserire cosa meno che riguardosa verso l'o- 
norevole Randaccio, ma per notare semplicemente che egli, in quella sua, 
oramai famosa relazione, con la stessa sicurezza (non voglio chiamarla 
altrimenti), (Commenti) con la stessa sicurezza con la quale ha trattato 
di amministrazione, ha pure trattato di costruzioni navali, di navigazione, 
di tattica e di strategia. (Commenti). 

Ma lasciamo da parte la competenza dell'onorevole Randaccio in fatto 
di tecnicismo militare marittimo, perchè le citazioni fatte dall'onorevole 
Ferri si riferiscono esclusivamente a questioni d'indole amministrativa. 

Orbene, è appunto in relazione a questa competenza indiscutibile del- 
l'onorevole Randaccio in fatto di amministrazione, che io sono rimasto 
molto sorpreso nel leggere quel suo computo, nel quale mancano 15 o 
16 milioni. 

lo ammetto che vi possa essere qualche imperfezione, e vi è di fatto, 
nella nostra amministrazione; ma mi ta meraviglia che l'onorevole Ran- 
daccio non abbia trovato egli quei 15 o 16 milioni, circa i quali il Mi- 
nistero non gli dava spiegazioni sufficienti. 

Quando l'onorevole Randaccio compose quella sua relazione, si è tro- 
fato di fronte l'ammiraglio Palumbo, un uomo il quale ha grandissimi 
meriti, un nomo che ha reso e rende pregevolissimi servizi alla marina, 
ma che forse mancava della combattività necessaria per rispondergli ade- 
guatamente. Ebbene io vado a rivelare il gran segreto di quei 15 o 16 
milioni che mancano. (Segni di attenzione). 
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Non abbiamo mai avuto nei nostri bilanci un capitolo al quale s' im- 
putino le spese per acquisto di macchine utensili e per costituzione di mezzi 
di lavoro; sicchè, in passato, le spese occorrenti a tal uopo si sono sempre 
imputate, in parte ai capitoli della manutenzione, e in parte a quello della 
riproduzione del naviglio. I milioni mancanti al computo dell'onorevole 
Randaccio stanno in quelle spese. 

Ora io dico: che l'onorevole Randaccio, trattando di quistioni tec- 
niche nella sua relazione, abbia potuto errare, non deve recare maravi- 
glia; ma che egli, vecchio impiegato del Ministero della marina, non 
abbia fatto la scoperta di un errore amministrativo così evidente, mi pare 
cosa piuttosto strana, 

E vero che il Ministero della marina allora non diede risposta ate- 
guata alle sue domande; ma ciò non toglie che egli stesso avrebbe po- 
tuto trovare la spiegazione di un fatto, il quale, da lui proclamato, ebbe 
poi interpretazioni tanto inesatte. 

FERRI. Non c’era bisogno di avere della combattività per dare una 
risposta così ovvia. 

PRESIDENTE. Faccia silenzio, onorevole Ferri! 

MoRIN, ainistro della marineria. Quando fui al Ministero dal 1893 
al 1896, ebbi già in progetto di stabilire un capitolo speciale, per com- 
prendervi quelle spese le quali, confuse con le spese per la riproduzione 
del naviglio, hanno generato l'equivoco che ho indicato, e cra ho sugge- 
rito, io stesso, all'onorevole Franchetti di introdurlo nel bilancio per l'eser- 
cizio 1901-902. 

FRANCHETTI, relatore. L'ho accennato nella relazione. 

Morin, ministro della marineria. Siamo d'accordo. Non dico che 
sia sempre la cosa più facile del mondo l'andare d'accordo con l'onore- 
vole Franchetti; ma riconosco con piacere che adesso il nostro accordo 
è completo. (Si ride). 

Ora il fatto che abbia potuto nascere un tale equivoco non ridonda 
certamente a lode dell'amministrazione della marina, non posso discono- 
scerlo; ma, per dedurre da esso la conseguenza che non tutte le spese 
latte nel lungo periodo di tempo esaiminato dall'onorevole Randaccio tu- 
rono esattamente documentate, bisogna completamente ignorare a quali 
tigorosi riscontri e sindacati queste spese sono sottoposte, non solo per 
mezzo di organi proprii dell'amministrazione della marina, ma anche da 
parte di uffici ad essa estranei 

La relazione Randaccio fece, nel Paese, molto male alla marina, e 
specialmente ne fece quella parte di essa che pogzia sopra un equivoco 
così grossolano; ma io mi lusingo che sia finita per sempre questa que- 
stione, dopo le spiegazioni esaurienti che ho date. 

Voce. Ma se dicono dincominciare ora. 

MoRIN, ministro della marineria. Ed ora, che cosa dovrei dire delle 
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altre acerbe osservazioni che ha fatte l'onorevole Ferri relativamente ai 
lauti trattamenti degli ammiragli imbarcati ? Onorevole Ferri, è spiace- 
vole aver da occuparsi di queste case, e di dover rifare una discussione 
che è stata tante volte fatta. 

Ferri. Ma i quattrini si pagano tutti gli anni! (Rumori). 

Monin, ministro della marineria. Va bene; ma, onorevole Ferri, 
si fa Ella un’ idea esatta degli impegni che ha un ammiraglio a bordo ? 
Egli è in una posizione, per lo meno, paragonabile a quella di un diplo- 
matico accreditato all’estero. (Interrusioni all'estrema sinistra). 

FERRI. No, no. Questa è una vecchia risposta ormai conosciuta. 

TRIPEPI. Anche la cosa è vecchia. 

Morin, ministro della marineria. Gli ammiragli, a bordo, hanno 
obblighi di rappresentanza indeclinabili. Ma vuole Ella mettere questi no- 
stri alti ufficiali, che sono continuamente in relazione con ufficiali di altre 
nazioni, in una condizione umiliante ? (Interruzioni). 

Ad ogni modo, si tratta di questioni che sono già state molte volte 
discusse, e circa le quali la Camera si è ripetutamente pronunciata. Gli 
assegnamenti degli ufficiali a terra sono stati approvati per legge; quelli 
per gli ufliciali a bordo sono stati determinati per mezzo di regolamento, 
e furono approvate in sede di bilancio le somme per essi occorrenti. Non 
si dica dunque che sono stati stabiliti contrariamente alla legge... 

FERRI. Non ho detto questo; ho detto che gli ammiragli sono diven- 
tati dodici... (/nterruzioni — Rumori). 

Si spende tanto per un cuoco a bordo e poi si è così taccagni,per i 
pella grosi. 

TRIPEPI. Andate allosteria del Pidocchietto a fare questi discorsi! 

FERRI. Ma voi fate il pidocchietto per i pellagrosi! (Rumori). 

MORIN, ministro della marineria. Con ciò io credo di aver rispo- 
sto esaurientemente su questo punto. Una parola sola relativamente al- 
l'aumento degli ammiragli. 

Per tutti questi ammiragli che l'onorevole Ferri conta in più, e che, 
del resto, sono stati poi diminuiti, furono regolarmente votati i fondi ne- 
gli appositi capitoli del bilancio. 

FERRI. Ma gli organici si cambiano per legge e non per bilancio. 

MoRIN, ministro della marineria. Ella è in errore... 

Voce all’ estrema sinistra. La marina fa quello che vuole. (Oooh ‘ 
— Rumori). 

Morin, ministro della marineria. Io credo di aver dato risposte 
esaurienti, almeno per la maggioranza della Camera... (Jlariia). 

Voce. La maggioranza sta là all'estrema sinistra ! 

Altra voce. Non sono esaurienti per il Paese! 

MORIN, ministro della marineria. Ed ora, onorevoli deputati, dopo 
tutto ciò che vi ho esposto, vi par giusto che siano state dirette contro 
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la marina tante, più o meno aperte, accuse ? Che questa marina sia stata 
latta l'oggetto di critiche così insistenti e così acri? Vi par giusto che 
un'onda violenta di diffidenza sia stata scatenata contro di essa, nel mo- 
mento appunto in cui numerose voci sorgevano a chiedere che si met- 
tessero a sua disposizione maggiori risorse? Vi par giusto che vi sia an- 
cora chi sostenga che non si debbono accordare alla marina nuovi mezzi, 
perchè quelli da essa avuti in passato non sono stati bene impiegati? 

Io mi lusingo che ben diverso sarà il vostro giudizio, mi lusingo che 
ben diverse saranno le risoluzioni che dipenderanno da questo giudizio. 
Però non devo disconoscere che molto male alla marina hanno fatto anche 
i suoi imprudenti amici. Forse le hanno fatto tanto male questi impru- 
denti amici, quanto i dichiarati suoi detrattori. 

A generare quell’atmosfera di sfiducia, che ha involto la marina in 
questi ultimi anni, hanno indirettamente contribuito le esagerazioni di 
coloro che, da qualche tempo, vanno gridando al paese: badate che la 
marina è ridotta al nulla; o vi decidete a fare immediatamente il sacri- 
ficio di parecchie centinaia di milioni, o non avrete più flotta. E naturale 
che asserzioni esagerate di questo genere provochino dichiarazioni non 
meno esagerate in senso opposto; è logico che di fronte a coloro i quali 
predicano: bisogna rifare tutto da capo, sorgano coloro i quali protestino 
che, dal momento che i sacrifici fatti hanno approdato a questo risultato, 
tanto valga non farne più, nè grossi, nè piccoli. 

Ma gli ardenti apostoli che si sono assunti la missione di salvare la 
marina usando ed abusando dell’ iperbole, non sembrano persuasi di ciò, 
e non si accorgono che, invece di suscitare |’ entusiasmo, generano lo sco- 
raggiamento e lo scetticismo. 

Il Signore Iddio, nella sua infinita equità, (Si ride) li compensi per 
le ottime intenzioni che certamente li animano, ma ci liberi dal patro- 
cinio della loro dialettica. (Vive approvazioni ed ilarità). 

Badate, però, o signori, che costoro non sono la marina; no: la ma- 
lina è molto più largamente rappresentata da quegli uomini laboriosi e 
modesti, che, là, sulle nostre navi, completamente assorti nell’ adempi- 
mento intelligente e zelante dei loro doveri, si preparano seriamente, con 
l'esercizio continuo, con la meditazione e con lo studio, alle più gravi 
eventualità che l'avvenire può tenere in serbo per la nostra armata. 
(Bravo !) 

Questi uomini sanno che, non per colpa di alcuno, ma per la torza 
ineluttabile degli eventi, buona parte delle nostre navi hanno perduto 
molto del loro valore militare, e ne gemono, e aspirano a vedere queste 
navi rinforzate con qualche nave più moderna: ma non scagliano con- 
tumelie contro il Governo, non dileggiano il Parlamento, (Movimenti) 
non proclamano la nuovissima teoria di alcuni: vada pure in malora la 
finanza, purchè abbiamo una nuova flotta, quasi che una buona flotta possa 
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sussistere con una finanza disordinata e debole. No: questi uomini hanno 
fiducia in voi, e sperano che vorrete provvedere alle esigenze più strin- 
genti della marina, se non nelle proporzioni fantastiche che alcuni recla- 
mano, se non con quella larghezza che sarebbe desiderabile, almeno negli 
stretti limiti di ciò che è possibile ed opportuno, che è quanto il Governo 
richiede. 

Non li scoraggiate questi uomini: essi sono le forze più vive, più 
balde, più pure della marina. Eglino sperano che, mercè voi, se un giorno 
saranno chiamati a combattere per la tutela della sicurezza o della dignità 
della Patria, potranno presentarsi dinanzi al nemico con navi, in parte, 
migliori di quelle di cui ora dispongono. Ma, checchè ne dica l’on. Micheli, 
anche di quelle navi che hanno meno valore, eglino sapranno servirsi, 
impiegandole, sostenute dalle altre, a tempo ed in luogo opportuni. In 
nessuna guisa, siatene certi, mai da loro partirà il grido di tutti gli irre- 
soluti, di tutti i pusillanimi: se non abbiano armi perfette, non potremo 
far nulla! No; (Bravo!) eglino, in qualunque occasione, si ricorderanno 
che innumerevoli sono i casi che presenta la storia militare, e special- 
mente la storia militare marittima, di gesta, nelle quali la grandezza dei 
risultati ottenuti ha fatto splendido contrapposto alla povertà dei mezzi 
impiegati, e gli esempi luminosi i quali dimostrano che, anche le armi 
mediocri, e le cattive, possono talvolta operare prodigi, quando siano 
impiegate con intelligenza, con decisione, con oculata audacia. (Bravo! 
Applause). 

E ora, o signori, al momento di chiudere il discorso che benevol- 
mente avete voluto ascoltare, il mio pensiero involontariamente corre 
a ciò che spesso succede in Parlamenti di altre nazioni, dove nomini se- 
parati da radicali ed insistenti dissensi, nomini fra i quali abitualmente 
ferve continua ed accanita la lotta, trovano ad un tratto, l'intesa e Pae- 
coro nelle grandi questioni che interessano la difesa nazionale. 

E alla mia mente si affaccia ciò che forse è un'illusione, ma che però 
io non so rinunziare ad accarezzare come una dolce speranza, leven- 
tualità che qualche cosa di simile possa accadere anche da noi. 

lo sento che questa è un'ora solenne per la nostra marina, perchè, 
posso ingannarmi, ma ho la coscienza che, nel presente momento, è in 
discussione qualche cosa di più importante e di più alto che la semplice 
domanda di fondi sulla quale siete chiamati a deliberare. Ho la coscienza 
che è in questione tutto quanto l'avvenire della nostra marina militare, 
che è in questione il quesito se T Italia debba, oppur no, rinunziare a 
contare per qualche cosa nel mondo, E, ve lo confesso, io sono com- 
mosso, pensando alla responsabilità che incombe sopra di me, in relazione 
all'efficacia che può avere la mia povera parola; sono commosso, pen- 
sando a quanto è importante che il disegno di legge che si sta diseuten lo 
sia approvato, non solo, ma lo sia con un largo consenso del maggiore 
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numero di voi; quindi nulla voglio lasciare intentato di quel che possono 
le mie deboli forze per difenderlo. 

Sicché un ultimo e fervido appello io voglio fare agli avversari di 
questa legge, specialmente a coloro i quali sono sistematicamente con- 
trari alle spese militari. E mi consenta la Camera che io diriga, in spe- 
cial modo, questo appello a quella parte di essa dove questi avversari 
maggiormente si a-ldensano. 

Egregi deputati dell’ Estrema Sinistra (Attenzione) io mentirei se di- 
cessi che non riconosco ciò che vi può essere di elevato e di nobile nel mo- 
vente che informa la vostra avversione alle spese militari (/nterruzione), 
quantunque sulla via sulla quale voi vedete la salute e la prosperità della 
patria io scorga invece molti e gravi pericoli. La realizzazione dei vostri 
ideali, di alcuni almeno tra essi, sarà forse la gloria immortale di un'èra 
ancor molto lontana, dell’èra della pace universale e perpetua e della fra- 
tellanza inconturbata dei popoli. 

Il remoto avvenire proverà se le aspirazioni di tanti pensatori, di 
tanti filantropi sieno destinate ad uscire dal campo nebuloso dei sogni, per 
acquistare corpo di realtà. Ma intanto sta il fatto che ora la sicurezza, 
la civiltà, la pace stessa, dei popoli riposano sull'equilibrio delle forze delle 
nazioni, sieno queste nazioni isolate, oppure sieno unite dai patti di for- 
mali alleanze, o semplicemente da comunanza d'interessi e di intenti. 

Questo fatto potrà essere spiacevole, potrà essere brutale, ma, non 
per questo, è meno certo e sicuro. E finchè esso starà, sull ideale del- 
l'umanità, ideale sublime, ma troppo lato e troppo vago, prevarrà un 
altro ideale, non meno nobile, non meno grande, ma più circoscritto, più 
tanzibile e più efficace, il sacro ideale della patria e della bandiera. 

In nome di questo ideale, che fa palpitare ugualmente tutti i nostri 
cuori, in nome di questo ideale, che non si evoca mai indarno in questa 
Aula, io mi dirigo anche a voi, mi dirigo atutti gli avversari della legge 
che si discute, e dico: no, nemmeno voi potete, nemmeno voi dovete vo- 
lere che, in mezzo a nazioni le quali diventano ogni giorno più forti, stia 
un'Italia la cui potenza declini continuamente, nemmeno voi dovete vo- 
lere un’ Italia disarmata ed imbelle, nemmeno voi dovete volere che ci 
riduciamo ad essere i cinesi dell'Europa. (Benissimo! Bravo !) 

LOLLINI. Appunto perchè non vogliamo essere i cinesi d'Europa, che 
votiamo contro. (Rumori). 

Sicuro, ai nostri confini, la lira italiana è valutata 90 centesimi! (Nuovi 
rumori), 

MORIN, ministro della marina. Onorevoli signori! la marina ha sof- 
ferto assai in questi ultimi anni: ha sofferto per I’ insufficienza dei mezzi 
ad essa concessi, ma ha sofferto anche più per le acri censure, per le cri- 
tiche continue delle quali è stata l'oggetto, per l'incubo del dubbio che 
continuamente l'ha perseguitata, Eppure questa marina vale assai più di 
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quanto pretendono i suoi detrattori. Essa non ha mai demeritato, e non 
demeriterà mai della patria. Non perdete la fede nei suoi destini, ve ne 
scongiuro, non negatele il beneficio della vostra sollecitudine, del vostro 
interesse, del vostro amore, e, siatene certi, tosto o tardi, il giorno verrà 
in cui ad essa saranno dovute la salute, la prosperità e la grandezza della 
nostra patria. (Bene! Bravo! — Applausi — Molti deputati vanno a 
congratularsi con l'oratore). 
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« Se si conoscessero sempre in anticipo i disegni del nemico, gli si 
sarebbe sempre superiori, anche con una forza inferiore! ». 

Allorchè due forze avversarie impegnano un combattimento, suol dirsi 
che fra esse si stabilisce il contatto tattico; per analogia si può dire 
che uno dei belligeranti ha stabilito 7! contatto strategico con le forze del 
nemico quando ha assunto, sulla dislocazione e sugli obiettivi a cui queste 
tendono, sufficienti notizie da servire di fondamento alle sue operazioni. 

« A la guerre on n’agirait presque jamais s'il fallait attendre qu'on 
eut obtenu des renseignements complets et précis, sur la force et les 
projets de l'ennemi; mais on est tenu cependant de ne negliger aucun 
moyen de se renseigner sur l'adversaire... * ». 

Nel problema del contatto, come in ogni altro della guerra, i dati 
non sono generalmente sufficienti a determinare una soluzione sicura; ma 
la ricerca delle incognite non deve tentarsi senza prestabilite leggi e 
norme, alle quali non può certo sostituirsi efficacemente, ed in ogni caso, 
la ispirazione del momento. 

Come già affermammo per la tattica, * non è possibile precisar re- 
gole per risolvere il problema che ci occupa; ma è necessario stabilire 
norme generali e criteri fondamentali, di cui varieranno, a seconda delle 
circostanze, i modi per attuarii. 

Non si tratta, a nostro avviso, che di inipostar bene la questione e 
metterla in termini semplici, perchè in ciò risiede appunto la diflicolta 
essenziale del problema. Ed è questo lo scopo, assai modesto, che ci pro- 
poniamo. 

< L'importanza del contatto col nemico non è forse ancora apprez= 
zata quanto dovrebbe esserlo * ». E, vorremmo aggiungere noi: poichè è 


* FEDERICO IL GRANDE. Principii fondamentali della guerra, 1753. 

* Gen. Künye, citato dal Gen. PIERRON, Les methodes de guerre. (Tome IV, 
I."* partie). 

* R. BERNOTTI. Sui fondamenti della tattica navale, in Rivista Marittima, 
marzo 190) 

t D. Bonamico. Insegnamenti della guerra ispano-americana in Rivista Ma- 
rittima, giugno 1900. 
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caratteristica principale della guerra moderna la stretta correlazione fra 
le operazioni terrestri e marittime, e la accresciuta importanza degli obiet- 
tivi costieri, I’ intelligente attività di esplorazione sarà un notevole fat- 
tore di vittoria, e impedirà di arrivar sempre tardi, come il leggendario 
soccorso di Pisa. 


I 


Una zona dicesi esplorata per un certo tempo, quando si è sicuri 
di scoprire l'avversario se in quel tempo si trova in essa. Questa sicu- 
rezza, che rende certo l'esito dell’ esplorazione, non è generalmente con- 
seguibile, 

Un osservatore, elevato sul livello del mare, esplora una zona di cui 
l'ampiezza dipende dalla sua elevazione e dalle condizioni atmosferiche. 
Se l'osservatore si muove, percorrendo una linea A B in un tempo t, 
cambia ad ogni istante la zona esplorata; e l'esploratore esercita la ri- 
cerca su «li una porzione di superficie avente per mediana la sua traiettoria 
e per larghezza il diametro della zona istantanea. Ma, evidentemente, que- 
sta porzione di superficie, che diremo zona relativa al tempo t, non può 
dirsi esplorata, a meno che per il medesimo tempo ¢ anche tutto il per- 
corso dell'avversario sia in essa compreso. In altri termini la condizione 
necessaria per l'incontro è che il nemico entri nella zona relativa al tempo t; 
la condizione sufficiente è che tutto il suo percorso nel tempo t sia com- 
preso nella medesima. 

Quando l'avversario che si cerca non è una nave, bens! un com- 
plesso di navi, la zona istantanea dell’ esploratore può praticamente con- 
siderarsi accresciuta di una porzione di superficie variabile col numero e 
con la grandezza delle navi ricercate. 

Analogamente può dirsi per un numero 7 di navi messe in una posi- 
zione qualunque; avvertendo che esse esplorano la zona istantanea mas- 
sima quando sono situate l'una dall'altra ad una distanza uguale o superiore 
al diametro della zona istantanea unitaria. 

Se la distanza fra due unità successive è maggiore di questo diametro, 
la superficie esplorata non può considerarsi continua ; ma è evidente che 
questa discontinuità può ritenersi come di fatto non esistente quanto meno 
le direzioni seguite dalle varie unità, che eseguono la ricerca, risultano 
oblique rispetto alle direzioni più probabili dell'avversario. 


s 
e è 


Per ridurre l'esplorazione di una superficie a quella di una linea, sa- 
rebbe necessaria in ogni istante la conoscenza di un luogo geometrico delle 
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posizioni del nemico. Su tale conoscenza si basa il metodo delle curve di 
ricerca di Z. & H. Montéchant, e quello del cerchio, proposto dal contram- 
miraglio Marchese, menzionato anche da Z. & H. Montéchant nelle Ré- 
formes navales. 

Ma osserviamo subito che ciò si riferisce soltanto ad un caso parti- 
colare del problema, e, per convincersene, basta per poco riflettere sulle 
fortunose vicende della guerra reale. Per determinare con qualche ap- 
prossimazione un luogo geometrico delle posizioni dell'avversario, è ne- 
cessario conoscere, oltre alla sua posizione iniziale, l'ora della sua partenza, 
determinare un settore in cui la sua rotta sia compresa, sapere a un di- 
presso la sua velocità; e dopo tutto questo si ha bisogno che il nemico 
si muova in linea retta. Ma siccome i dati non si conosceranno con esat- 
tezza, e potranno stabilirsi soltanto dei limiti che ne comprendano i giusti 
valori, sarà necessario eseguire la ricerca in base a diverse ipotesi. Te- 
nendo conto del ritardo con cui giungeranno le informazioni, delam- 
piezza del settore in cui ordinariamente il nemico potrà dirigere, facil- 
mente si scorge che per l'esplorazione effettiva di questi settori bisogna 
sacrificare troppe navi, in modo che l'esito della ricerca dipenda dal nu- 
mero degli esploratori più che dalle curve secondo cui muovono. 

< Sarebbe ingenuo — scrive il Sechi! — presumere di sapere l'ora 
della partenza del nemico dalla sua base di operazione, giacchè, anche am- 
mettendo di avere nella piazza degli informatori, l'invio da essa di te- 
legrammi privati sarà rigidamente vietato; occorrerà quindi conoscere 
l'ora della presenza del nemico in un punto al largo, Tolto il caso poco 
probabile, e sul quale non si può certo fondare il servizio di esplorazione, 
che questa presenza sia segnalata da una nave del commercio, converrà 
organizzare a tale scopo apposito servizio di esplorazione non fondato sulle 
curve di ricerca ». 

I metodi basati sul principio di una linea luogo geometrico delle po- 
sizioni del nemico, calcolata sui dati di partenza, non sono dunque pra- 
tici. In mari mediterranei gli obiettivi da conseguire saranno tanto pros- 
simi alle posizioni di partenza, ed i settori saranno invece così ampi, che 
l'adozione di quei sistemi porterà un pericoloso spreco di molte forze e 
di tempo. È verissimo che l'avversario non cambierà rotta capricciosa- 
mente, ma il cammino non avverrà in generale su di una rotta unica, 
per speciale configurazione delle coste, o per dover il nemico variare a 
nostra insaputa la scelta «dell'obiettivo, come, per citare un esempio, re- 
carsi prima ad un punto di convegno, stabilito con altre navi, e partire 
di lì per raggiungere un derminato scopo. 

Sarà dunque generalmente incognita la posizione dell'avversario che, 


‘ SECHI. Note di strategia navale in Rivista marittima, gennaio 1897. 
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secondo i sistemi geometrici, noi dovremmo assumere come base della 
ricerca. 

Con acuto esame delle informazioni avute, paragonate all’ importanza 
relativa degli obiettivi a cui il nemico può mirare, sarà possibile, invece, 
stabilire delle zone di maggiore probabilità, di forma ed estensione va- 
riabili col tempo. L'intensità di ricerca di ogni zona dovrà essere pro- 
porzionale a questa probabilità. 


Chiameremo direttrice di una zona di maggiore probabilità la linea 
media fra quelle che partono dalla zona comprendente i punti, da cui si 
ritiene che muova il nemico, e che vanno verso uno stesso punto, o verso 
un gruppo di punti, molto prossimi tra loro, e aventi simile importanza. 

Diremo lunghezza della zona quelia del segmento di direttrice in essa 
compreso, e chiameremo larghezza il maggior segmento di retta, nor- 
male alla direttrice, contenuto nella zona. 

A noi sembra che i casi, da cui debbono dipendere le modalità ca- 
ratteristiche di esplorazione, possano ridursi a quello in cui la larghezza 
della zona è piccola rispetto alla lunghezza (zona di l° specie), ed all’altro 
in cui la zona è quasi larga quanto lunga, il che può succedere quando 
l'avversario ha molti obiettivi prossimi su cui dirigere, e le notizie sulla 
posizione di partenza sono assai vaglie (zona di 2* specie). 

Nel primo caso la direttrice di esplorazione, ossia la direzione media 
delle navi esploratrici, sarà la direttrice della zona; nel secondo caso sarà 
la normale. 

E chiaro che possiamo ora ridurre la questione nei seguenti termini : 
disponendo di un numero 2 di navi, utilizzarlo nel miglior modo possi- 
bile per esplorare una data zona. 

Per ognuno dei due casi suindicati dobbiamo esaminare I ipotesi in 
cui le » navi sieno omogenee per velocità, e quella in cui dispongano 
di differenti velocità massime di crociera. 

In ordine alle condizioni generali si stabilivà per ogni nave un pe- 
riodo di tempo in cui essa non debba rifornirsi di carbone; in base a 
questo tempo, ed alla necessità di sviluppare in vista del nemico la ve- 
locità massima effettiva, si determinerà la velocità massima di crociera. 


Supponiamo le » navi omogenee per velocità e la zona di 1* specie. 
E chiaro che anzitutto le navi esploratrici devono recarsi sulla linea li- 
mite della zona più vicina all'obiettivo, o in altri termini esplorare il più 
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rapidamente possibile le posizioni limiti, in cui potrebbe trovarsi il ne- 
mico in vicinanza dell'obiettivo a cui la zona corrisponde. 

In base a quello che abbiamo già detto, per esplorare effettivamente 
la zona bisognerebbe che le n navi, disposte in catena sulla normale alla 
direttrice, ad una distanza fra due successive uguale al diametro della 
zona istantanea unitaria, occupassero un'estensione uguale alla larghezza 
della zona. Se le n navi risultano sufficienti a tale scopo è chiaro che 
esse devono muoversi in quella formazione e seguendo un percorso pa- 
rallelo alla direttrice. Quando le n navi, disposte in catena nel modo ac- 
cennato sulla normale alla direttrice, non bastano per occupare tutta la 
larghezza della zona, a noi sembra che si debba dividere la zona in » 
striscie, assegnando ad ognuna di queste una nave. 

Se la zona è di 2* specie si dividerà similmente in » striscie, esplo- 
rando la zona nel senso trasversale invece che in quello longitudinale. 

Le rotte da seguire devono rappresentare un compromesso, dipendente 
da due desiderata: il primo è quello di progredire quanto più rapida- 
mente è possibile verso il nemico, per stabilire il contatto nel minor 
tempo; il secondo è quello di ovviare quanto si può al caso clie il ne- 
mico passi senza essere avvistato. Per soddisfare alla prima condizione 
converrebbe la rotta secondo la direttrice; per l'altra la rotta normale 
alla medesima. Quindi a noi sembra conveniente che per le zone di 1* 
specie ogni esploratore si muova nella sua striscia, seguendo una spez- 
zata rettilinea, con i lati aventi l’ inclinazione di 45° sulla direttrice; per 
le zone di 23 specie la rotta di esplorazione sarà evidentemente quella 
normale alla direttrice. 

Disponendo di navi non omogenee per velocità, il modo migliore per 
soddisfare ai due desiderata anzidetti è quello di operare nel modo indi- 
cato per navi omogenee, facendo navigare ogni esploratore alla velocità 
massima di crociera ; inviando, per la rotta più breve, le navi maggior- 
mente veloci ad esplorare le parti della zona più lontane dalla posizione 
iniziale delle navi esploratrici. 

Infatti è chiaro che, nellesplorazione di cui si tratta, le probabilità 
di trovare il nemico non dipendono in un dato istante dalla distanza ef- 
fettiva fra due navi destinate all'esplorazione di striscie contigue: bensi 
dalla distanza fra le parallele condotte da esse alla direttrice della zona. 


Quando, per la esiguità delle forze disponibili, per la distanza grande 
dell'avversario dagli obiettivi, bisognerà rassegnarsi ad attenderlo in vi- 
cinanza di questi, si esploreranno delle linee comprese nelle zone di mag- 
giore probabilità. 
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Così fecero giustamente gli americani nella recente guerra con la 
Spagna. 

« Due rapidi piroscafi..... erano stati mandati in ricognizione all'est 
della Martinica e della Guadalupa, con l'ordine di incrociare su di una 
linea, diretta da nord a sud, a 80 miglia dalle isole in quistione. Essi si 
incontravano a metà cammino una volta al giorno, comunicavano fra loro, 
poi ritornavano agli estremi del loro percorso. Nel caso di scoperta del 
nemico, la notizia dovea essere immediatamente inviata dal porto più 
prossimo a Washington e all'ammiraglio, se era possibile comunicare con 
lui. I due bastimenti avevano l'ordine di continuare questo servizio fino 
a un certo momento, accuratamente calcolato per tener conto di tutte le 
possibilità estreme di lentezza da parte della divisione spagnuola, se ar- 
rivava di là; dopo di che dovevano andare in un punto stabilito e fare 
il loro rapporto ». t 

Ma anche se la distanza iniziale, se la qualità e la quantità delle torze 
disponibili, consentiranno di dare all'esplorazione strategica una grande 
intensità, converrà sempre aggiungere, in via secondaria, all'esplorazione 
delle zone, quella di linee convenientemente scelte in esse e dipendenti 
dalla configurazione costiera. Queste linee si sceglieranno nei tratti di 
mare ristretti, che il nemico dovrà necessariamente attraversare per an- 
dare da una parte all'altra del teatro di operazioni. 


L'esplorazione fin qui trattata può dirsi strategica, per distinguerla 
da quella tattica, avente per caratteristica il collegamento delle navi esplo- 
ratrici con una forza navale. in modo da potersi ad essa riunire in tempo 
quando dal contatto strategico passi al contatto tattico con una forza na- 
vale avversaria. 

Risulta da ciò che le navi destinate all'esplorazione strategica sa- 
ranno quelle di poco, o magari nessuno, valore tattico, ? e loro carat- 
teristiche principali saranno la velocità e l'esteso raggio di azione. 

Mentre le navi destinate all'esplorazione strategica potranno trovarsi 
così lontane da una forza navale da dover trasmettere a questa le no- 
tizie per mezzo di semafori, quelle destinate all'esplorazione tattica do- 
vranno essere a distanza da comunicare le notizie in tempo brevissimo. 
E di immenso ainto, tanto in questa esplorazione, che in quella strate- 
gica, sarà la telegrafia senza fili. 


‘ A. T. MAHAN, Lessons of the war with Spain, 1899. 
* Navi poco o niente difese ed armate. 
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Da quanto precede si scorge che i metodi da adottarsi nell’esplora- 
zione tattica sono due, corrispondenti rispettivamente alle zone di 18 e 
28 specie. Si seguirà l'uno o l'altro sistema secondo il carattere della 
zona da attraversare. 

In ogni caso bisogna tener presente la necessità di esplorare la mas- 
ima superficie di mare, il che generalmente non si raggiunge facendo 
navigare la forza navale e le navi esploratrici alla medesima andatura. 
È ovvio aggiungere che, disponendo le navi in catena, bisogna aver 
cura che la distanza delle navi dal grosso sia minore per quanto più è 
grande il loro valore tattico. 

Nel caso delle zone di 1? specie, essendo la direttrice di esplorazione 
anche direttrice della zona, perchè il nemico non traversi la catena senza 
essere avvisato è necessario che la distanza fra nave e nave non sia 
maggiore della somma dei raggi di visibilità. 

Tenendo conto di questa distanza massima e dei sistemi di segnala- 
zione, si fisserà ad ogni incrociatore una distanza che dovrà mantenere 
costante navigando alla sua massima velocità di crociera. La curva che 
in tal modo sarà seguita da ciascun incrociatore sarà quella di sicurezza 
a velocità costante, di cui si possono segnare rapidamente quanti punti 
si vogliono sulla carta di navigazione, ed a cui si sostituirà una spezzata 
rettilinea nel modo che più si giudicherà opportuno. 

Come già abbiamo visto, per le zone di 28 specie la distanza mas- 
sima fra le successive unità si può aumentare rispetto al caso precedente, 
tenendo conto però del tempo necessario per la riunione delle navi di- 
staccate con la squadra. 

Nel caso delle zone di 2* specie non vi è più bisogno assoluto che 
ja distanza si mantenga costante ; ad essa si sostituisce invece la neces- 
sità che il grosso della forza navale comunichi con gli incrociatori ad 
intervalli di tempo più o meno lunghi. 

Per avere le traiettorie che debbono percorrere le navi esploratrici, 
devesi risolvere il seguente problema: 

Determinare la curva di data lunghezza, che congiunge due punti 
fissi, in modo che l'area limitata dalla curva, da una retta data, e dalle 
normali ad essa condotte dai punti fissi, sia un massimo. 

Sappiamo che questa curva è un arco di cerchio. Sia F (Fig. 1) la 
posizione della forza navale quando I esplorazione comincia. Se A è la 
posizione dell’ esploratore simultanea a F, ed A’ quella successiva pre- 
stabilita simultanea a A, l'arco di cerchio che noi vogliamo tracciare sulla 
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carta di navigazione ha il centro sulla retta MO, normale al segmento 
AA’ nel suo punto medio. L'arco di cerchio AA’ deve volgere a FR la 
la sua concavità. La lunghezza / dell’ arco AA' è tale che il suo rap- 
porto a FR è uguale a quello delle velocità, che indicheremo con pes 
sendo v la velocità della squadra, V quella dell'esploratore che si con- 
sidera. Poichè la corda AA’ è uguale a FR, chiamando u la metà del- 


langolo al centro corrispondente al rapporto y fra la corda e I arco, il 


valore di » si ricava immediatamente dal diagramma della Fig. 2, co- 
(8) 


10 20 


1 
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Fig. 1. Fig. 2. 
struito da un arco di cerchio, in cui, in corrispondenza ai valori di u sono 
seritti quelli di = da la 0,41. Si potrà per questo servirsi del cerchio 
graduato che si usa ordinariamente per carteggiare. 

Come risulta dalla Fig. 1 l'angolo p è uguale a RA'O ; per conse- 
guenza, per tracciare l'arco di cerchio AA’ basta mettere il cerchio gra- 
duato della Fig. 2 col centro A’ e con lo zero nella direzione A'R; far 
passare una retta per A’ e per il punto del cerchio corrispondente al va- 


lore di i Questa retta incontra MO in un punto O che è il centro del- 


atta 
l'arco di cerchio richiesto. Tracciato I’ arco AA' si può dedurre subito 
la massima distanza a cui l'incrociatore passerà dalla forza navale. E evi- 
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dente che facendo partire un altro incrociatore da un punto B sulla AF 
con la stessa velocità del precedente e con missione analoga, esso por- 


correrà l'arco BB’ di cui il centro O’ è naturalmente su MO, ed è 
OO'=A B. La distanza fra i due incrociatori considerati si manterrà 
sempre uguale ad AB. All arco di cerchio si sostituirà naturalmente 
una spezzata rettilinea nel modo che più si stimerà opportuno. 

Per esploratori di velocità differenti le traiettorie risulteranno ana- 
logamente determinate dal loro rapporto di velocità e da due punti, che 
si possono scegliere tali da permettere la comunicazione con altri esplo- 
ratori o quella diretta con la squadra. 

Con questo metodo si possono far muovere gli esploratori in ma- 
niera che, in dati momenti, costituiscano una catena, come nel metodo delle 
curve di sicurezza, esplorando negl'intervalli la massima superficie di mare. 


I metodi precedenti sono fondati su di un principio chiaramente deti- 
nito: utilizzare le forze nel miglior modo possibile. 

A tale principio non ci pare soddistino i sistemi basati su proprietà 
di speciali figure geometriche. A questi ultimi appartiene il metodo del- 
l'ellisse, usato per la prima volta nella marina inglese, Inscritta un'ellisse 
nell’area da esplorare la squadra muove dall'uno all’altro fuoco, e basan- 
dosi sul teorema che la somma delle distanze di un punto dall’ellisse dai 
due fuochi è costante, è chiaro che le navi esploratrici, dirigendo da un 
fuoco ai diversi punti dell'ellisse e poi raggiungendo la forza navale al- 
l'altro fuoco percorrono tutti il medesimo cammino. Ma che vantaggio 
abbiamo che tutti gli incrociatori muovano con la stessa velocità? 

Anche ammesso che quest'ultima condizione debba verificarsi, è pro- 
prio conveniente e necessario che vadano nei punti dell'ellisse ? 

Devono proprio tutti raggiungere la squadra nel medesimo tempo? 

Continuando sulla via di preferire curve di speciali proprietà geo- 
metriche, si potrebbe anche utilizzare quella notissima della spirale equi- 
angola che servi all'ammiraglio Fournier per proporre il suo metodo per 
il combattimento a distanza limitata. 

Ma questi metodi dell’ellisse e della spirale non rappresentano l'ap- 
plicazione di nessun principio razionale; non dànno nessuna garanzia di 
far impiegare ì mezzi e il tempo nel miglior modo, e sono soltanto più 
o meno ingegnose applicazioni di speciali proprietà geometriche, quorum 
infinitus est numerus. 
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HI. 


Il mantenimento del contatto strategico col nemico è di suprema im- 
portanza, specialmente nella difensiva strategica. 

Il contatto risultante dall'esplorazione strategica, conseguito mediante 
incrociatori ausiliari e navi leggiere, è necessariamente discontinuo. 

Per raggiungere gli scopi che si propone la difensiva strategica è 
necessaria invece la continuità del contatto ; cerchiamo di scorgere quale 
sia il miglior modo per utilizzare a tal tine le forze disponibili. 

Immaginiamo che una forza navale A si muova ad una velocità v, 
e che un gruppo di navi avversarie B, inferiore ad A, disponga di una 
velocità massima V, superiore a v. 

Supponiamo che B giunga in vista della squadra A, e si mantenga 
da essa ad una distanza r, superiore a quella a cui il contatto tattico si 
stabilisce. 

Se la forza navale A resta compatta, la B può mantenersi alla di- 
stanza r. 

Se A vuol costringere B ad allontanarsi è costretta a dividere dal 
grosso delle sue forze una frazione A’, con velocità v, maggiore di v, 
e capace di lottare efficacemente contro B. Se v, è anche mazgiore di 
V allora B sarà obbligata ad accettare il combattimento con A’; se V 
> V, potrà B ripetere rispetto ad A’ la manovra a distanza a velo- 


cità v, (velocità eguale e rotta parallela). 

Se la forza A si mantiene compatta, la B può raggiungere piena- 
mente lo scopo di informare il grosso delle sue forze sui movimenti del 
nemico, con l'invio di navi sottili, di poco o di nessuno valore tattico. 

Nell'altro caso B raggiunge sempre lo scopo di attirare una parte 
delle forze avversarie. 

Da queste poche considerazioni si scorge che se per prendere il con- 
tatto strategico bastano degli esploratori di scarso valore tattico, per man- 
tenere quel contatto, ed indurre l'avversario a frazionare le sue forze, 
sono necessarie delle divisioni, capaci di accettare il combattimento contro 
le navi di velocità superiore che il nemico può distaccare. Nella compo- 
sizione di ognuna di tali divisioni devesi tener presente che è necessario 
regolar l'andatura sull'unità meno rapida. 

Chi sceglie la difensiva strategica perchè incapace di battersi contro 
le forze riunite dell'avversario, deve necessariamente provocare il tra- 
zionamento di queste nel modo ora indicato, cioè rinunciando egli pure 
al concentramento continuo, ossia all'unione di divisioni di velocità ele- 
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vata con altre meno veloci. Si tenterà conseguire il concentramento dopo 
ottenuto il frazionamento del nemico. 

Ha giustamente scritto il sig. Sechi (l. c.): « L'azione strategica of- 
fensiva si riduce a portare le proprie forze mobili preponderanti a con- 
tatto delle nemiche obbligandole a battaglia ; l'azione strategica difensiva 
è assai più complessa ; essa deve sfuggire la battaglia campale avendo 
inferiorità complessiva di forze; deve attaccare il nemico solo in quelle 
condizioni che le possono assicurare un vantaggio: e, tenendolo sotto 
l'incubo di questi attacchi, impedirgli di ottenere obiettivi costieri, pro- 
tittando delle condizioni sfavorevoli in cui si metterà se tenta di otte- 
nerli per attaccarlo con successo ». 


+ 
ae 


Il Comandante Bonamico (I. c.) ha stabilito fra i principii generali 

dell’esplorazione strategica i seguenti: 

1° La direzione della grande esplorazione deve essere esercitata 
da chi ha la direzione generale della guerra ; 

2° Il Comandante in capo deve mantenersi in relazione con gli esplo- 
ratori strategici, ma non distoglierli dalla loro missione, se questa è re- 
golata dal governo centrale ; 

3° Ottenuto il contatto col nemico la direttività dell’esplorazione 
spetta al Comandante in capo delle forze navali. 

In generale ammettendo la validità dei principi posti dallillustre scrit- 
tore, è opportuno osservare che talvolta può essere pericolosa la loro 
rigida interpretazione. 

In mari mediterranei, in un teatro di operazioni ristretto, è proba- 
bile che il contatto strategico si stabilisca rapidamente. 

Ammessa tale probabilità, che implica l’altra di fatti rilevanti, co- 
stieri o navali, anche poche ore dopo l’inizio della guerra, a noi sembra 
che risulti la necessità in cui il Comandante in capo si trova di disporre 
tin dal principio di tutte le forze mobili. In tal caso dunque le direttrici 
iniziali di esplorazione possono essere stabilite dal governo centrale; ma 
la direttività deve essere presa e mantenuta dal Comandante in capo delle 
forze navali. 


Per prendere il contatto col nemico sono dunque necessarie delle 
navi, che abbiano per caratteristica principale un'alta velocità ed un esteso 
raggio di azione; per mantenere il contatto strategico conseguito, sono 
necessari dei gruppi di navi che non sieno costrette a subire il contatto 
tattico, aspettando ad accettarlo nelle condizioni per esse migliori. 
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Conviene tener presente che un efficiente servizio di esplorazione 
non costituisce altro che una preparazione al combattimento, alla lotta 
contro le forze mobili del nemico, nelle migliori condizioni di tempo e 
di luogo. 

Nelle navi da battaglia tutti gli elementi di potenza offensiva (velo- 
cità, armamento e protezione) devono essere sviluppati. Il problema che 
bisogna proporsi è quello di mettere d'accordo in queste navi le neces- 
sità strategiche con quelle tattiche; così, per quanto si è detto, nella guerra 
strategicamente difensiva sono necessarie forze molto veloci, ma non si 
deve naturalmente sacriticare al cammino gli altri elementi in guisa da 
rendere queste navi incapaci di misurarsi con quelle nemiche. Le neces- 
sità di cul trattiamo, lungi dall'essere in stridente contrasto, si armoniz— 
zano nella formula a cui samo giunti trattando i problemi fondamentali 
della tattica, ! e che ci pare confermata dallo studio del contatto stra- 
tegico : l'importanza relativa della velocità, rispetto agli altri elementi 
di potenzialità tattica, deve crescere quanto più è grande I’ importanza 
relativa della nave che si considera, ossia quanto maggiore è il suo dislo- 
camento e quanto minori sono le forze complessive della Marina a cui la 
nave appartiene. 

La facilità del mantenimento del contatto cresce a misura che au- 
menta il numero delle unità omogenee di cui si dispone: ma è torse af- 
frettato dedurre da ciò che nella guerra strategicamente ditensiva con- 
vengano i dislocamenti moderati. 

Noi crediamo che evitare la battaglia campale non significhi, nella 
mente di alcuno, che la guerra possa vincersi senza la distruzione delle 
forze mobili dell'avversario. In questa distruzione consiste l'atto supremo. 

La capacità del valore tattico aumenta col crescere del dislocamento; 
ma se esistono per i vari fattori di potenzialità dei limiti di rendimento 
massimo è in base a questi limiti che bisogna stabilire il tipo di nave da 
battaglia. In tali termini la quistione della scelta fra le grandi e le medie 
navi non è più tattica nè strategica: è un problema d'ingegneria. 


Romeo BERNOTTI 
Tenente di Vascello. 


' Cfr. Sui fondamenti della tattica navale, in Riv. Marittima, Marzo 1901, 
pag, 432. 
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Più volte mi sono fermato a considerare nelle sue cause, nelle sue 
condizioni di sviluppo e nelle sue conseguenze un fatto di importanza 
mondiale, che si svolge quasi inavvertito sotto i nostri occhi: l'aumento 
progressivo della popolazione. 

In Europa, in America, in qualsiasi parte del mondo, dovunque vive 
un nucleo di razza bianca, la popolazione cresce nella sua sede e stra- 
ripa fuori di essa. 

Il fatto non è nuovo, ma non ebbe mai proporzioni così vaste, salvo 
forse in qualche località limitata, in determinati semenzai, nel tempo che 
precedette la dispersione della razza giapetica per tutta l Europa e in 
quello che precedette le invasioni dei barbari. Oggi è comune a tutti i 
rami della stirpe, salvo poche eccezioni e ad alcuni in ispecie, fra cui 
l italiano. | 

Quali ne sono le cause? Non mi sento di entrare in questo campo; 
d'altronde l’entrarvi non giova alle conclusioni cui miro. Le cause intime 
risiedono forse in leggi di natura arcane, imperscrutabili. Vi sono, nella 
vita delle razze, periodi che somigliano all'inverno ed altri che somigliano 
alla primavera; facciamo conto di essere in uno di questi ultimi e, senza 
cercarne le cause, vediamone gli effetti. 


Un vecchio aforisma dice che la popolazione tende a mettersi in equi- 
librio coi mezzi di sussistenza; ciò non è vero sempre, dappertutto e in 
egual misura; ma in ogni caso è vero che al di là dei mezzi di sussi- 
stenza non si può andare, alla stessa guisa che l'acqua non può essere 
contenuta in un vaso al disopra dell'orlo. 

Qualunque sia la produttività di una razza, la vita dei suoi prodotti 
dipende dalla possibilità di soddisfare alle esigenze della vita; se l'esube- 
ranza della popolazione toglie ad una parte questa possibilità, cioè se rompe 
l'equilibrio tra la popolazione ed i mezzi di sussistenza, vi sono due modi 
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per ristabilirlo: l'emigrazione e la morte; il primo dipendente dalla vo- 
lontà umana, il secondo dalla stessa natura che suscita le razze. Quando 
l'emigrazione non basti, interviene non invitata la morte, compagna della 
miseria, e tacitamente mette le cose a posto. 


Dunque, se nei limiti di un determinato territorio, la popolazione è 
cresciuta, per esempio, di un sesto, si può essere certi che ivi sono cre- 
sciuti almeno di un sesto i mezzi di sussistenza. E quando siffatto aumento 
di mezzi dipende da correnti che vengono da lontano e traversano il mare, 
se ne ha di conseguenza che una forza estranea, prepotente sul mare, 
può togliere questi mezzi interrompendone le correnti, come si tronca 
una corrente elettrica tagliando il filo conduttore; nel qual caso una parte 
della popolazione viene a trovarsi senza mezzi di sussistenza e tutto il 
resto atfamato. 

Il lettore non vede forse ancora dove voglio arrivare. Dirò dunque 
che l'aumento dei mezzi di sussistenza, ond'è reso possibile tanto aumento 
di popolazione sulla faccia della terra, dipende essenzialmente dagli scambi 
che si fanno per via di mare e la forza estranea, che può togliere ad 
uno o più paesi questi mezzi, è una flotta nemica che interrompa questi 
scambi, 


Enunciato cosi il mio tema per fissare l'attenzione, prego il lettore 
di seguirmi nel mio ragionamento. 

Prendiamo ad esempio la nostra Italia. Quando noi, oramai bianchi 
di pelo, sedevamo sui banchi delle scuole, la popolazione vivente sul ter- 
ritorio dell'odierno regno d' Italia sommava a venticinque milioni; ora 
(quantunque i risultati dell'ultimo censimento non sieno pienamente co- 
nosciuti) si calcola che vada oltre i trentadue. 

Sono dunque sei o sette milioni in più. Come vivono questi nuovi 
venuti al mondo? Forse sul totale, come sei o sette persone che giun- 
gano all'ora di pranzo in una agiata famiglia o in un convento? Non parmi 
necessario dimostrare che ciò è assurdo, perchè in tal modo si può vi- 
vere un giorno, non mesi ed anni; d'altronde, basta un'occhiata alle sta- 
tistiche, per vedere che all'aumento della popolazione corrisponde l'au- 
mento del consumo. 

Anzi, generalmente parlando, questo cresce in proporzioni anche mag- 
giori, perchè oggidi il nostro popolo mangia, beve, dorme e veste panni 
meglio che cinquant'anni fa. Le nostre città, grandi e piccole, cambiarono 
d'aspetto nelle strade e nell interno delle case. Per ogni ricco andato in 
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rovina si hanno dieci nullatenenti arricchiti e, quantunque da molte parti si 
gridi miseria (specie dove si dovrebbe meno), questa è più nel cuore e nel 
cervello che nella borsa. 

Ma senza entrare in analisi a questo riguardo, nè perdermi in di- 
mostrazioni sul più o sul meno, credo poter affermare che, se la popo- 
lazione d'Italia in mezzo secolo è cresciuta di sei o sette milioni, sono 
crescinti proporzionatamente i mezzi di sussistenza. Così è, perchè non 
potrebbe essere altrimenti. 


Or bene, donde. vengono questi nuovi mezzi di sussistenza? Donde 
è piovuta e piove questa manna? 

È forse cresciuta, in misura del consumo, quella parte della nostra 
produzione agricola che serve direttamente all’alimentazione del popolo, 
senza bisogno di scambi? 

No — se il valore complessivo della mostra produzione agricola è 
alquanto cresciuto, lo si deve specialmente a quei generi che — rispetto 
al pane — potrebbero chiamarsi di lusso, la cui esuberanza trae il suo 
valore soltanto dalla possibilità degli scambi. Se restassimo assolutamente 
chiusi da terra e da mare, potremmo inatliare col vino le strade e ve- 
stire di seta i cadaveri dei morti di fame. 

Ma, più che all'aumento della produzione agricola, i nuovi mezzi di 
sussistenza in Italia sono dovuti allo sviluppo dell’ industria, i cui prodotti, 
per quanto riguarda il valore, l'usufruibilità, anzi la stessa produzione, 
«lipendono dallo scambio, anche più che quelli dell'agricoltura. 

Non tard l’analisi delle nostre importazioni ed esportazioni; mi basta 
richiamare l'attenzione su due generi di prima necessità che importiamo 
in quantitativo enorme: il grano e il carbon fossile. 

Nel 1900 abbiamo importato 732 mila tonnellate di grano. Donde 
viene questa merce? Dalla Romania, dalla Russia, dalla Turchia, dal- 
Asia, dall'America. Quindi per mare. 

Quanto al carbone, si calcola che oggidi il consumo in Italia oscilli 
tra le quattordici e le quindici mila tonnellate al giorno, Quasi tutto viene 
dal! Inghilterra ; cioè per via di mare. 

Come si troverebbe I’ Italia quando le fosse impedito d' importare 
grano per alimentare gli stomachi e carbone per alimentare le macchine? 
Ed è possibile, è probabile che in tempo di guerra si verifichi questa 
eventualità? Lo vedremo in appresso ; ora diamo uno sguardo generale 
all’ Europa, anzi al globo terracqueo. 
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Lo stato di cose per cui vive sopra un dato territorio, dipendente- 
mente dagli scambi, una popolazione molto più numerosa di quella che 
il territorio stesso potrebbe mantenere, non è speciale all'Italia, ma co- 
mune, in proporzioni differenti, a tutti i paesi d' Europa e si accentua 
ogni giorno di più per l'aumento della popolazione combinato coll aumento 
degli scambi. 

I nuovi mezzi di comunicazione e di locomozione hanno rimpiccio- 
lito il mondo. Si gira attorno al globo; si parla agli antipodi come ai 
vicini di casa ; si fanno per telegrafo ordinazioni colossali e si traspor- 
tano in pochi giorni da un continente all'altro, su qualsiasi punto ba- 
gnato dal mare. Perciò oramai tutta la terra è un mercato. 

Ne viene che ogni paese cerca di produrre non già quanto gli ab- 
bisogna, ma ciò che vale di più su questo mercato. 

Certamente la scelta è influenzata da usi e tradizioni locali, «dalle 
attitudini della razza, da condizioni di clima e di suolo, dalla esistenza 0 
no di materie prime a portata di mano, dalla posizione del paese rispetto 
ai centri di mercato, ed anche da fatti che chiamerei d'ordine politico: 
trattati di commercio, amicizia o inimicizia di popoli, dazi protettori, coa- 
lisioni di capitalisti, scioperi di operai e via via dicendo ; ma la tendenza 
generale e naturale è di produrre ciò che può vendersi con maggior 
guadagno ; ora, stante la facilità degli scambi, il prezzo di un prodotto 
è determinato, non già dal bisogno che se n’abbia nel paese che lo pro- 
duce, ma bensi dalla ricerca sul mercato mondiale. 


In tempi normali, le esuberanze e le deticienze si compensano senza 
contrasto, non solo nei contini di uno Stato e fra paesi confinanti, ma tra 
continente e continente. E lo scambio, causa diretta di questo effetto, ne 
produce indirettamente altri due: 1° si usufruisco la produzione intiera ; 
2° non sforzando la natura nè degli uomini, nè delle cose, ma sfruttando 
il meglio possibile tutte le attitudini, si ottiene — a parità di lavoro — un 
prodotto maggiore. 

Ecco perchè in Europa può vivere una popolazione tanto superiore a 
quella dei secoli scorsi e a quella che il territorio potrebbe mantenere: si 
produce di più rispetto al valore e i mezzi di sussistenza vengono da fuori. 
Mediante la doppia conversione di un prodotto in denaro e del denaro in 
altro prodotto, si cambia il superfluo col necessario. L’ Europa in genere 
vende alle altre parti del mondo i prodotti della civiltà (direi quasi la 
civiltà), storzando magari a comprarli, e prende in cambio mezzi di sus- 
sistenza. 
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Nè questo intenso lavoro di produzione e di scambio è giunto al suo 
punto culminante. Le comunicazioni continuano a crescere e le distanze 
ad abbreviarsi; i continenti si accostano, i paesi ignoti si svelano, le ric- 
chezze che chiudevano in seno ne vengono tratte per amore o per forza; 
la civiltà diventa ogni giorno più feconda e più invadente ; i popoli delle 
razze inferiori non sanno più dove nascondersi ; dall’equatore ai poli v'è 
chi li cerca perchè portino il loro contributo allo sviluppo della razza ari- 
stocratica, dominante. Quindi gli scambi continueranno a crescere ; con- 
tinuerà ad aumentare la popolazione che vive in forza degli scambi, e 
si accentueranno sempre più le conseguenzs ordinarie ed eventuali di 
questo reciproco aumento. 


Or bene, il grosso degli scambi si fa per via di mare e si farà sem- 
pre così. Tra I’ Europa, l'America e [Oceania è l'unica via; lo stesso può 
dirsi tra l' Europa e l'Africa, benchè divise soltanto da uno stretto e da 
un canale ; nè altrimenti può avvenire tra l' Europa e l'Asia, benchè for- 
mino un continente solo. 

Le ferrovie in Siberia non sostituiranno mai il canale di Suez, nè com- 
mercialmente, nè strategicamente ; potranno servire alla corrispondenza 
postale, a qualche ricco viaggiatore, a qualche battaglione spedito in fretta 
nell'estremo oriente e nient'altro. Le merci seguiranno sempre la via di 
mare, tanto più economica, sulla quale - non in Siberia - hanno i loro 
scali. E poi che cosa è la portata di un treno in confronto a quella di 
un grande piroscafo ? 

Fra gli stessi paesi di questa nostra Europa, quando si tratti di viag- 
gio che possa farsi intieramente per mare, le merci preferiranno quasi 
sempre il bastimento al treno. 

Ma non mi è d'uopo spingere tant’oltre le indagini. Gli scambi tra 
paesi vicini, comunque sì facciano, non infirmano il principio che quelli 
tra paesi lontani - e sono i più importanti - si facciano di necessità per mare. 


Strettamente collegata alla questione degli scanibi è quella delle co- 
lonie. Che cosa è una colonia? La denominazione viene usata per signi- 
ficare due cose ditferenti: 1° nuclei di popolazione. viventi dove che sia, 
fuori patria ; 2° possedimenti che gli Stati europei hanno fuori dei con- 
fini dello Stato, colle rispettive popolazioni indigena ed importata. Queste 
colonie della seconda specie sono tutti paesi a cui si va per mare. Anche 
molte della prima specie -e fra queste le principali- non hanno che la 
via di mare per le loro comunicazioni colla madre-patria. 
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A che servono le colonie ? Che cosa rappresentano esse per la ma- 
dre-patria ? Ogni nucleo di popolazione vivente fuori patria, quando ab- 
bia facilità di comunicazioni e i mezzi glielo consentano, è naturalmente 
un consumatore di prodotti della madre-patria, e li paga con denaro gua- 
dagnato in terra straniera. Tradizioni, simpatie, gusto atavistico lo ren- 
dono tale. 

E per di più un agente naturale di scambio fra la madre-patria e il 
paese cui vive. 

Ne abbiamo una prova nelle nostre colonie sud-americane, dove tante 
migliaia di braccianti italiani, pur non vivendo sotto l'egida della madre 
patria, riuscirono ad acquistare un certo grado di agiatezza. 


+ 
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Quando poi si tratti di colonie ove alla nazionalità di una parte della 
popolazione si aggiungano i diritti della madre-patria nel governo e sul 
territorio, i loro rapporti con questa si moltiplicano e diventano svaria- 
tissimi. 

Alcune sono terre da sfruttare e abilmente sfruttate, riscuotendone 
tributi, esercitandovi traftici in condizioni privilegiate rispetto ai concor- 
renti stranieri e in altri modi che è qui superfluo enumerare ; esempio 
di tali colonie: l'Algeria, la Tunisia, le Indie, i possedimenti olandesi e 
via dicendo. Altre sono stazioni di fermata e di rifornimento, corpi di 
guardia in tempo di pace e basi d'operazione in tempo di guerra, sulle 
grandi strade del commercio mondiale: tali Gibilterra, Malta, Aden ecc. 
Qualcheduna risponde al doppio scopo di terra da siruttare e corpo ii 
guardia nello stesso tempo: l'Egitto. Altre per ora potrebbero chiamarsi 
semplicemente paesi di scarico della popolazione esuberante in patria, ma 
non tarderanno ad essere paesi di scambio, perchè il prodotto della ma- 
dre patria segue sempre l'emigrato che può pagarlo ed è cercato da esso; 
tali sono, ad esempio, 1 nuovi possedimenti tedeschi ed inglesi in Africa 
e in Oceania. 

La vecchia questione di sapere se la bandiera segua la merce o la 
merce la ban:liera, mi sembra molto simile a quella di sapere se sia ve- 
nuto al mondo prima l'uovo o la gallina; ma in ogni caso è certo che 
la bandiera e la merce seguono ambedue l'emigrante in grado di pagare. 

Vi sono finalmente colonie che rappresentano soltanto speranze più 
o meno fondate e passività più o meno gravose, dove vivono soltanto 
gli immigrati che vi mantiene il governo. 
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Ad ogni modo, tra possessi e zone d'influenza, più o meno utili nel 
presente, più o meno promettenti per l'avvenire, quasi tutta l Africa e 


GLI SCAMBI PER VIA DI MARE. 245 


Oceania, buona parte dell'Asia e qualche regione dell'America si trovano 
oggi divise fra gli Stati europei. La febbre d'espansione, innata in tutte 
le razze in aumento, si è straordinariamente acuita, dappoi che la civiltà 
porse ad esse così potenti e rapidi mezzi di espandersi. 

Anche le nazioni meno feconde — purchè forti — scesero nell ar- 
ringo, mirando alla prosperità, se non temendo la fame. Assistiamo da 
qualclie decennio a un piglia piglia, i cui risultati gettarono le basi di una 
era nuova nel mondo, anzi di un mondo nuovo. Non fu necessario di vo- 
nire a guerra fra i grossi concorrenti; ma la rispettiva forza, special- 
mente marittima, fu per ciascuno la misura dei diritti. 

Non fu neppure sempre necessaria un'effettiva presa di possesso. La 
sfera terrestre venne divisa in spicchi e frazioni di spicchio. I meridiani 
e i paralleli segnarono i confini. Nell’Africa e nell'Oceania (due parti del 
mondo considerate res nullius) bastò all Inghilterra, alla Francia, alla 
Germania il dire: questo spicchio è mio. 
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Ma i confini non sono immutabili, nè la divisione è finita. Ciascuno 
guarda con occhio geloso la parte del vicino; vi sono ancora regioni che 
aspettano la soma, ve ne sono già altre che pensano di scuoterla. Que- 
sti imperi coloniali sono colossi dai piedi di argilla, senza una gran forza 
sul mare: e quando pure niuno li minacciasse, resterebbero latifondi na- 
zionali infruttiferi senza una marina mercantile che ne attivi le comuni- 
cazioni e una marina militare che, in ogni caso, le assicuri. 

Ecco la ragione dell'odierno sviluppo nella marineria militare e mer- 
cantile di tutte le nazioni attive. Preso in sè stesso, isolatamente, pare 
inesplicabile, tanto fu rapido e grande; considerato ne’ suoi molteplici 
rapporti è perfettamente normale. 

Aumento di popolazione, necessità di scambi, colonie in casa altrui, 
imperi coloniali, marine mercantili, marine militari sono tutti elenenti 
della situazione mondiale, legati luno all'altro come vagoni dello stesso 
treno. Se muove uno, muovono tutti. 


Senonchè tra la marina mercantile e quella militare vi sono, nella 
genesi, nello sviluppo e nell’ impiego, alcune differenze caratteristiche. 
La prima è figlia dell'interesse e avvedutezza privata, individuale in tutto il 
mondo. La seconda è figlia dell'interesse dei singoli Stati e della loro avve- 
dutezza popolare e governativa. Perciò la prima, nel suo complesso, cresce 
spontaneamente in proporzione degli scambi a cui serve; la seconda ha 
vita dipendente da condizioni svariatissime, peculiari ai diversi paesi. 
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Se un paese, felicemente postato rispetto agli scambi internazionali 
o produttore di generi da esportarsi con vantaggio e consumatore di al- 
tri che vengano dall'estero, non ha Marina sufficiente a quest’ uopo, le 
Marine estere suppliscono accorrendo a’ suoi scali. È quanto vediamo suc- 
cedere nei porti italiani e specialmente in quello di Genova, dove tanta 
parte del movimento si deve a naviglio straniero. La nave mercantile è 
una macchina che corre dove trova lavoro, è un capitale che si versa 
dove trova utile impiego. 

Ma nessuno sostituisce a un paese la Marina militare che gli man- 
chi, e la mancanza o deficienza di questa si fa sentire giornalmente in 
tempo di pace nella lotta dei Gabinetti per la ditesa degl’ interessi na- 
zionali (specie di quelli che hanno più stretta attinenza cogli scambi per 
via di mare) ed in tempo di guerra nella lotta delle forze armate, per 
tutti gl'interessi, per tutti i diritti, fino a quello dell'esistenza. 


Prendiamo un mappamondo su cui sieno segnate le linee di naviga- 
zione delle maggiori compagnie; aggiungiamovi quelle delle minori che 
non sono segnate e, al estimo, quelle delle navi indipendenti ; che rete, 
che matassa! 

I fili partono da tutti gli scali dell’ Europa e del America, traver- 
sano i mari in tutte le direzioni, incrociandosi per ogni verso, addensan- 
dosi, sovrapponendosi a fasci lungo le grandi vie del commercio mondiale 
e raccogliendosi a punti determinati su queste vie. 

Un ingente fascio entra nel Mediterraneo per lo stretto di Gibilterra 
e nesce per il canale di Suez, traversa il Mar Rosso e si dirama agli scali 
dell'estremo Oriente, dopo aver toccato nel suo percorso le principali piazze 
di scambio, cioè quei punti dove attluiscono i prodotti dall'interno delle 
terre per imbarcarsi sul mare, e dove si scaricano quelli che vengono dal 
mare per l'interno delle terre. 

Questi fili sono le vene e le arterie che uniscono le colonie alle madri 
patrie; sono i canali d'emissione e d'immissione onde si stabilisce I’ equi- 
librio tra i prodotti del mondo ; questi fili rappresentano una rete d'in- 
teressi che avvolge il globo terracqueo, la quale non fu mai così fitta, e 
restringe le sue maglie ogni giorno. 

Or bene! Una flotta nemica, in tempo di guerra, può fare strappi in 
questa rete come in una tela di ragno, può tagliare in tutto o in parte 
i fili che allacciano la rete a questo o a quel paese ; e le conseguenze di 
tal fatto nell'odierna situazione non hanno esempio nella storia, perche 
la storia non ci presenta, in nessun’ epoca, una situazione eguale a questa. 
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Ecco il perchè di quell'ansia febbrile, quasi istintiva, che spinge tutti 
gli Stati fiorenti e ripieni di popolo ad accrescere i loro mezzi di offesa 
e ditesa sul mare, cioè le loro Marine da guerra. Non si tratta soltanto 
di difendere le proprie coste marittime ed offendere eventualmente le 
altrui, si tratta di mantenersi aperte le strade per cui, da paesi propri 
e daltrui, su navi mercantili proprie od altrui, vengono e vanno, a mi- 
lioni di tonnellate, i prodotti onde si compensano le deficienze con le 
esuberanze e nascono i mezzi di sussistenza per milioni d'uomini che vi- 
vono sul territorio dello Stato. 

Ecco perchè la Germania, nazione centrale e fortissima =- che non 
terne affatto gli sbarchi, ed ha poche città marittime, internate e forti- 
ficate in modo da non temere bombardamenti - fece e continua a fare 
sforzi erculei, per crearsi una marina da guerra capace di competere colle 
prime del mondo. 

La vitalità della razza, sovreccitata dalle vittorie del 1870-71, ha dato 
al paese aumento di popolazione, di lavoro, di produzione, di consumo; 
quindi maggiore necessità di scambi. e generazione spontanea di Marina 
mercantile. Previdenza di governo ha tratto dal nulla la Marina militare, 
per assicurare, cogli scambi, i nuovi mezzi di sussistenza ai nuovi milioni 
di popolazione. 

È un errore da teste piccole il credere che l’attuale prosperità eco- 
nomica delia Germania sia tutta o specialmente dovuta ai miliardi d'in- 
dennita di guerra pagati dalla Francia. Nelle mani di una nazione in altre 
condizioni fisiche, intellettuali, morali e politiche, quei miliardi, dopo trenta 
anni, sarebbero sfumati senza lasciar traccia, come l'eredità di uno zio, 
in mano di uno sciupone. 
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Ecco perchè l Inghilterra, che si è piantata sulle grandi strade del 
commercio mondiale, come gli antichi feudatari all'ingresso e allo sbocco 
delle valli, ed ha una flotta capace di fare strappi dovunque nella rete di 
comunicazioni che avvolge il globo terracqueo, è una potenza che fa tre- 
mare il mondo, quantunque nessuno tema i suoi sbarchi; quantunque il 
suo esercito, in due anni, non sia stato capace di aver piena ragione contro 
uno Stato la cui popolazione non arriva ad un terzo della popolazione di 
Londra. 

Se il Transwaal avesse una popolazione fitta e vivente in gran parte 
«l'industria come quella del Belgio, se per di più fosse un'isola o una pe- 
nisola, la flotta inglese, in sei mesi, senza sbarcare un uomo, l'avrebbe 
preso per fame. 


248 GLI SCAMBI PER VIA DI MARE. 


L'Inghilterra che non può schiacciare un pugno di boeri, eppure fa 
ritirare la Russia davanti a quattro uomini e un caporale sopra una 
strada dell'Impero Celeste; l'Inghilterra, di cui i francesi dicono che ba- 
sterebbe a prenderla per la gola un corpo d'armata sbarcato alle foci del 
Tamigi, e che pure impone alteramente alla Francia la ritirata dall'alta 
valle del Nilo e viene ubbidita, sono fenomeni che meritano di essere stu- 
diati seriamente, sono lampi che rischiarano l'avvenire. 

I punti vulnerabili d'ogni paese anmentano a misura che aumentano 
i suoi commerci, le sue industrie, la sua prosperità; perciò aumenta ogni 
giorno la potenza offensiva delle flotte. 


Qui forse taluno mi opporrà una questione pregiudiziale: sarà mai 
lecito dichiarare contrabbando di guerra ciò che non serve direttamente 
alla guerra? Rovinare, affamare un paese intiero? 

Non mi sento abbastanza torte in jus gentium per trattare largo- 
mento sotto questo rapporto; lo taccia altri se crede. Io mi affido al buon 
senso e ragiono cosi: Dopo che il mondo è mondo, si assediarono fortezze 
e città. Quando l'atto tinale a cui si mirava non era la scalata o l'entrata 
per la breccia, si sostitui all'assedio l'investimento, che è un assedio senza 
i lavori d'assedio; ma in un caso e nell'altro, o come agente principale o 
come ausiliario, si adoprò contro il nemico la tame. 

Nella campagna del 1870-71 abbiamo visto esempi d'investimento, 
che i nostri antichi non avrebbero creduto possibili, e lo furono perchè, 
mentre il mondo si restringe, tutto nel mondo si allarga, tutto si fa più 
in grande. 

Centosettantamila francesi dell'esercito di prima linea, armati ed eqni- 
paggiati di tutto punto, si arresero in Metz ; se fossero stati di più avreb- 
bero dovuto arrendersi prima. Per essi il vecchio assioma che le forti- 
ficazioni servono a mettere il numero minore in grado di resistere al 
maggiore, trovò applicazione, al rovescio. Fidatevi agli assiomi ! 

L'attaccante si piantò sulle vie di comunicazione, vi si fortiticò e 
disse : hic manebimus optime, perchè dietro noi abbiamo le strade aperte; 
non cerchiamo d'entrare per forza, ma uscite voi, se potete. Ecco le parti 
invertite. Ecco il problema essenzialmente mutato per effetto della scala, 
stante il suo legame coi mezzi di sussistenza. Qualche decina o centinaio 
d'uomini potrebbe fuggire dalla trappola e vivere una settimana come 
bestie nei campi; decine, centinaia di migliaia no. 

Lo stesso che a Metz avvenne a Parigi, in un tempo abbastanza 
lungo, perchè questa città aveva grandi risorse accumulate, ma in modo 
anche più sicuro, perchè su scala più vasta. 

In ambo i casi la fame, o meglio la penuria e la paura della fame, 
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che inevitabilmente si avvicinava (perchè non si giunse certo agli estremi 
di Cartagine, di Gerusalemme e simili), fu causa determinante delia resa. 
E più la proporzione si allarga, più gli effetti del metodo saranno effi- 
caci; perchè un pugno d'uomini può essere risoluto di non arrendersi fin- 
chè non s'abbia mangiato gli stivali; parecchi milioni no. 


Se ad un esercito fosse possibile investire una provincia, uno Stato, 
come una fortezza, una città, chi potrebbe dire che non gli è consentito 
dal diritto delle genti o dai diritti dei terzi? Or bene, ciò che non può 
nè potrà mai fare un esercito, può già, in qualche caso e fino ad un 
certo punto, farlo una flotta. Le crociere inglesi dal tempo dl Napoleone I 
sono un nulla rispetto a quelle che può fare una flotta moderna onni- 
presente, grazie al vapore, sopra un lungo tratto di spiaggia. 

L'investimento da mare si chiama blocco; ma lo scopo e gli effetti 
sono gli stessi. Perchè non potrebbe farsi colle stesse norme ? 

La jeune école dei nostri vicini ha rivendicato, e non senza ragione, 
per le flotte in guerra, ben altri diritti. D'altronde, tutte le convenzioni e 
le conferenze umanitarie, dalla convenzione di Ginevra alla conferenza 
dell'Aja (le cui decisioni non furono ancora da tutti accettate) mirano ad 
uno scopo solo: evitare le crudeltà inutili; ma non impacciano affatto 
la guerra. I tedeschi rel 1870-71 scrivevano talvolta gli articoli della 
convenzione di Ginevra negli ordini del giorno alla truppa; nè si può 
dire che lo facessero per ipocrisia, perchè nessuno li accusò di averli 
violati; pure non vi fu mai guerra condotta con maggiore risolutezza. 

L'unica differenza coi tempi barbari è questa: una volta i feriti e i 
prigionieri erano trattati da cani; oggi un uomo fuori combattimento è 
(o almeno dovrebbe essere) trattato da uomo. Ma l'individuo o la massa 
che resiste sono sempre trattati alla stessa maniera : col ferro, col fuoco 
e con la fame; nè può essere altrimenti, finchè non si abolisca la guerra. 
Aggiungo che, fra i mezzi sovraindicati, la fame è il meno crudele, per- 
chè lascia tempo a riflettere; minaccia da lontano, arriva a poco a poco 
e chi vuole schivarla, sa come fare: si arrende. 

Dunque nessuno s'illuda che, data !a possibilità e l'opportunità di un 
blocco, il quale tronchi assolutamente o relativamente tutte le comuni- 
cazioni di una costa col mare, non verrebbe applicato e non si dovrebbe 
subirne le conseguenze, salvo che altri intervenga o minacci d'inter- 
venire colla forza ; nel qual caso la questione cambia, potendo risultarne 
l impossibilità o l’ inopportunità dell’applicazione ; ma non saranno mai 
scrupoli o riguardi che trattengono il nemico. 
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Non tutti gli Stati si trovano nelle stesse condizioni rispetto al pe- 
ricolo e alle conseguenze di un blocco, perchè vi influiscono la natura 
delle frontiere, la quantità e qualità degli scambi. 

Quanto alle frontiere, la Svizzera, per esempio, che non ha coste, 
non teme i blocchi, ma come si troverebbe l’ Inghilterra se una flotta 
nemica fosse capace di bloccarla ? 

Tra questi due estremi vi è una lunga serie di punti intermedi. | 
paesi bagnati da due o più mari come la Francia, la Germania, la Rus- 
sia, difficilmente possono essere bloccati su tutte le coste, e un blocco 
parziale, per quanto dannoso, non sarebbe necessariamente una rovina. 
La stessa Spagna, benchè penisola, non può essere interamente bloccata 
senza che la flotta nemica si divida fra due mari. 

Oltracciò, gli Stati che hanno larga base di frontiera terrestre aperta, 
come la Francia, la Germania, l’Austria, la Russia, possono ordinariamente, 
in diversa misura, eseguire per via di terra, cioè per il tramite degli 
Stati confinanti (specie quando non siano in guerra con essi) gli scambi 
che loro abbisognano, anche se si tratti di merci che traversano i mari; 
perchè una flotta nemica può bensi spazzare dal mare tutta la marina 
dell'avversario, rendere infruttifero, distruggere, predare un capitale che 
si calcola a centinaia di milioni, ma non può perseguitare le marine neu- 
trali che scambiano merci con porti neutrali, anche se dai medesimi, per 
lunga e faticosa via, arrivano ai paesi bloccati o provengono da essi. 

Resterebbe però sempre a danno dei bloccati l'aumento della spesa 
ed altre difficoltà che, in complesso e in certi casi, potrebbero finire per 
rendere impossibile lo scambio. 


Questo per ciò che riguarda le frontiere; ora vediamo le differenze 
dipendenti dalla quantità e qualità degli scambi. 

Se vi fosse al mondo un paese che producesse quanto gli abbisogna, 
o meglio, quanto consuma e niente di più, niente di meno, un paese i 
cui abitanti trovassero a portata di mano quanto desiderano e non pen- 
sassero al domani come Adamo nel paradiso terrestre, quel paese non 
avrebbe bisogno di scambi e non temerebhe nè i blocchi nè gl investi- 
menti. La statistica delle importazioni e delle esportazioni lo quoterebbe 
zero; ma non sarebbe per questo meno benestante. Fidatevi delle sta- 
tistiche ! 

Ma un paese cosifatto non esiste a questo mondo, anzi non ne sa- 
rebbe possibile l'esistenza nel mondo civile; perchè l'uomo civile ha ben 


GLI SCAMBI PER VIA DI MARE. 251 


altri bisogni e desideri che quelli del padre Adamo e tutto il globo ter- 
raqueo è messo a contribuzione per soddisfarli. 

La necessità degli scambi cresce con la civiltà e fra paesi egual- 
mente civili si fa maggiormente sentire là dove maggiore è la produzione 
‘industriale ed agricola), di oggetti che si consumano, ma non si man- 
giano, od anche di oggetti che, pur servendo di cibo e di bevanda, sono 
voluttuari rispetto al pane e non lo sostituiscono ; in paesi, cioè, dove mi- 
lioni d'uomini lavorano a produrre ciò che altri consumano e devono 
vivere con produzioni altrui. 

Or bene, fra i paesi che per la natura delle loro frontiere e per la 
quantità e qualità dei loro prodotti, sono più a pericolo di un blocco 
æ ne risentirebbero più gravi conseguenze, è appunto l'Italia. 


Non posso, nè voglio andare a fondo in questo argomento; non scendo 
a particolari che opprimerebbero il lettore; non faccio alcuna ipotesi di 
guerra determinata ;} non cerco quale flotta di Stato confinante o non 
confinante, sola o insieme ad altre, potrebbe bloccare l'Italia, nè in quale 
precisa misura, nè quali forze navali sarebbero necessarie a quest uopo, 
nè con quali potremmo farvi fronte ; sono tutte questioni che s'innastano 
al mio argomento come a un ceppo di base, ma non ne sono parte ne- 
cessaria ; alcune le serbo a momento migliore ; per altre mi sento in- 
competente; ma pure tenendomi al largo per non urtare negli scogli, 
arriverò alla mia conclusione. 

All'Italia manca quella base di frontiera terrestre aperta, per cui altri 
paesi potrebbero, con più o meno difficoltà, eseguire i loro scambi, se 
anche fossero bloccati sulla frontiera marittima, L'Italia è una penisola 
contornata da isole; una penisola che, sull'attaccatura al continente, ha 
un muro cdi cinta, con un certo numero «di porte, come la cinta di una 
grande città. 

Le strade rotabili e ferrate, che traversano le Alpi su tutta la cer- 
chia, sono in numero ininore di quelle che mettevano a Parigi nel 1871. 

L'importanza di questo muro divisorio fra l'Italia e l'estero è straor- 
«linariamente cresciuta dopo che tutto al mondo si fa su scala più vasta, 
è cresciuta per gli eserciti, poichè aumentarono di mole; è cresciuta per 
le merci, poichè ne crebbe il volume e la massa. 

Se la guerra fosse con uno degli Stati confinanti, il numero delle 
aperture libere nel muro di cinta sarebbe ridotto «di un terzo e potrebbe 
anche essere ridotto della metà e più, se il confinante del centro fosse 
alleato col nemico di una delle estremità, Ma se anche restassero tutte 
aperte, non potrebbero sostituirci che in minima parte le strade del mare. 
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Ho letto che i tre quarti del nostro traffico si fanno per nave. Non 
garantisco l'esattezza di questa proporzione, non cerco quali generi con- 
corrano a formarla ; bastami sapere e dire che vengono dal mare più di 
700 mila tonnellate annue di grano e più di quattordici mila tonnellate 
giornaliere di carbone. 

Oltre gli sbocchi alpini che mettono in Francia, in Svizzera, in Au- 
stria, la valle del Po ne ha tre principalissimi che mettono al mare, 
facendo capo ai porti di Savona, di Genova e di Venezia. Come si tro- 
verebbe questa valle, che ‘racchiude quasi la metà della popolazione 
d'Italia, se gli sbocchi al mare le venissero chiusi, anche se (caso impro- 
babilissimo) tutti quelli verso terra le restassero aperti? Come si trove- 
rebbe l'Italia, se alla chiusura assoluta dei tre porti suddetti, si aggiun- 
gesse quella relativa di tutti gli altri? Come un paese - direi quasi una 
città — non investita completamente, ma quanto basti per essere in breve 
affamata. 

Ed è possibile - sento chiedermi - questa eventualità? L'Italia non 
è forse anche essa bagnata da due mari, anzi da tre? Non ha 7000 chilometri 
di frontiera marittima? È vero; ma basta una squadra nel canale di 
Otranto per chiudere l'Adriatico ; da Biserta si vigila con poche navi il 
mare tra la Sicilia e l'Africa; quanto alle coste tirrene, una buona cro- 
ciera, come possono farla. gl incrociatori moderni, rinforzata su certi punti, 
toglie a chiunque la velleità di approdi. Tutto è l'essere riusciti a spaz- 
zare dall'aperto mare la flotta della difesa. 

In questa situazione è inutile fare il calcolo delle briciole che possono 
entrare od uscire di contrabbando. È una situazione disastrosa, se anco 
neppure un soldato straniero scendesse dall’Alpi o dalla tolda delle navi 
sul nostro suolo, sanco neppure un proiettile nemico fischiasse per l'aria; 
una situazione a cui =- perduta la flotta = non v'è rimedio, s' anco si 
avessero a disposizione milioni di armati. 
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È superfluo il dire che, mancando il carbon fossile, cessa ipso facto il 
lavoro in tutte le fabbriche che hanno per forza motrice il vapore ed in 
tutte quelle che per qualsiasi ragione hanno bisogno di calorico artiticiale. 

Ma come - diranno molti - può mancare il carbone quando le strade 
da terra restino aperte ? Non vi sono bacini carboniferi nell’ Europa cen- 
trale? Non esiste la ferrovia del Gottardo e quelle tra I Italia e l'Au- 
stria ? 

Ecco: per avere il carbone che si consuma giornalmente in Italia 
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dagli stabilimenti governativi e privati, dalle ferrovie e dalla Marina (cal- 
colato anche solo in 14,000 tonnellate) occorre che ne arrivino ogni giorno 
1400 vagoni; e perchè ne arrivino 1400 vagoni, data la distanza media 
dei luoghi di provenienza ed il percorso medio giornaliero dei treni merci, 
occorre averne in moto 23,800. Il calcolo non è mio; è del Molli ' ma 
non fa una grinza. 

Ora mancherebbero a questo movimento (in tempo di pace e molto più 
in tempo di guerra) i vagoni, le locomotive, i binari; ma quando anche 
il materiale si trovasse, nè vi fosse in Italia altro da trasportare e i no- 
stri vicini sospendessero il loro tratlico per lasciar passare il nostro car- 
bone, questo salirebbe a tal prezzo che i privati dovrebbero rinunziarvi. 

Nelle condizioni di concorrenza in cui si lavora, basta un piccolo svan- 
taggio per mettere un'industria a terra. 

Il governo e le ferrovie ricorreranno alle proprie riserve, dato che 
ne abbiano; finite queste - e non ci vorrà molto - ridurranno il lavoro 
(che bisognerebbe invece aumentare) e subiranno, per dura necessità, l'au- 
mento di prezzo; ma il privato che non ha riserve, perchè non tiene 
capitale morto, né servizi obbligatori da compiere con remissione, chiude 
la fabbrica e manda a spasso gli operai. 

Si ponga mente alle conseguenze più volte sperimentate di un breve 
€ parziale sciopero nel porto di Genova e s' immagini quali sarebbero 
le conseguenze di un prolungato blocco dei tre porti sovranominati, che 
chindesse l'entrata e l'uscita a tutto, come nel caso di una città investita. 

So benissimo essere opinione di molti che il bisogno di carbone di- 
minuirà per I Italia, quando l'energia elettrica, prodotta con mezzi idrau- 
lici, sostituirà il vapore prodotto dal fuoco. Io credo che l'energia elet- 
trica non metterà fuori uso il vapore come le ferrovie non hanno messo 
fuori uso i cavalli. Ogni nuova forza che si strappi alla natura soddista 
ad esigenze nuove e all'aumento delle antiche; perchè ogni miglioramento 
nelle condizioni dell'uomo ha per effetto un'aumento di popolazione. Per- 
ciò il carbone continuerà a scaldare caldaie finchè non sieno esauriti i 
bacini carboniferi, come il cavallo continuerà a tirare veicoli finchè duri 
al mondo la sua razza. l 

Frattanto l industria cresce ogni giorno e, malgrado che I energia 
elettrica abbia cominciato ad applicarsi su vasta scala, cresce ogni giorno 
il consumo del carbone. 


Ma se la questione del combustibile tocca specialmente l'alta Italia, 
quella del grano tocca l'Italia intiera; e se il consumo di carbone è in 
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via di aumento per il crescere delle industrie, la produzione di grano in 
paese è stazionaria ; anzi potrei dire, senza essere profeta, che diminuirà 
in un prossimo avvenire, perchè il dazio protettore sarà presto abolito. 
Si è cominciato a scalzarlo; gli si dà un colpo ogni giorno, non può reg- 
gere a lungo. 

I produttori di grano, passato il disturbo immancabile e fatta la spesa 
occorrente per ridurre le loro terre ad altra coltura, ritrarranno da esse 
lo stesso vantaggio; fors anche un vantaggio maggiore, da realizzarsi 
mediante lo scambio. Ma I’ Italia avrà bisogno d` importare grano in mag- 
giore quantità. 

E se anche la produzione non avesse a diminuire, crescerà natural- 
mente il consumo, quindi la necessità d'importazione, per aumento di 
bocche. Or bene, all'importazione di grano si può applicare lo stesso ra- 
gionamento che a quella del carbone, con un‘ attenuante ed un’ aggra- 
vante: la quantità che ne occorre è minore, ma la merce è di necessità 
più ineluttabile. 

Dato pure che il bisogno si riducesse al'a quantità che ne abbiamo im- 
portato l'anno scorso, (732 mila tonnellate, cioè 2000 tonnellate al giorno) 
a quale pezzo salirebbe questa merce, che ora ci vien quasi tutta dal 
mare, se dovesse venirci per terra? Se il grano dell'Asia e dell'America 
dovesse sbarcare in qualche porto neutrale e quindi per lungo e vizioso 
giro presentarsi agli sbocchi de!le Alpi, mentre vi si affollano, per en- 
trare ed uscire uomini e merci, da tutta una nazione di trentadue mi- 
lioni cui è vietato il mare? Mentre vi fanno ressa per evadere tutte le 
esuberanze, e vi si pigiano tutte le deficienze a fauci spalancate? 

Indipendentemente dall'azione diretta e indiretta dell'eventuale ne- 
mico, s immagini il lettore i ritardi, gli sviamenti, le intermittenze negli 
arrivi, l'ansia febbrile di chi aspetta. Altro che dazio; altro che cattive 
annate! 

Il pane diventa un articolo di lusso. I treni e i carri di grano, ap- 
pena entrati nella valle del Po, sono presi d` assalto come in una cit‘à 
assediata. 

Macchine ferme e forni vuoti! Operai sul lastrico a centinaia di mi- 
glinia e pane a prezzi esorbitanti! Oh cone diventano piccole al confronto 
tutte le altre questioni! 

Non è necessario mettere in conto le perdite degl industriali e dei 
proprietari di terre per capitali infruttiferi, materie prime che si guastano, 
prodotti invendibili. La fame del popolo, l'arbitra fame, la mala suada fa- 
mes è padrona della situazione. Il mare è chiuso e le Alpi non si s'ondano. 
Sulle consagnenze calo il sipario, e vengo alla morale del mio scritto. 
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GI italiani di provincie che non hanno immediato contatto col mare 
(ed anche molti di quelle che l'hanno) difficilmente vedono i legami che uni- 
scono il mare all’ interno delle terre. Anche coloro a cui la pratica del com- 
mercio ha insegnato la necessità della marina mercantile, sono restii nel 
comprendere quella della marina militare. 

Le navi da guerra, viste soltanto dalle terrazze di Genova, giù nel 
porto tranquille come leoni dormenti, in mezzo all'affaccendarsi di navi 
mercantili, danno a costoro l'idea di colossali gingilli, altrettanto inutili 
quanto costosi. 

Questa brava gente ha qualche volta inteso dire, e magari anche ca- 
pito, che una flotta può scortare convogli di truppa e proteggerne lo 
sbarco; ma pensa così: « contro le invasioni da mare ci difenderà l'eser- 
cito come contro quelle da terra; la spiaggia è lontana; prima che gli 
sbarcati arrivino fino qui, troveranno chi li ferma ». 

Hanno pure sentito dire, e magari anche capito, che una flotta può 
bombardare città marittime e distruggere quanto, sulle coste, è a portata 
del suo cannone; ma ragionano così: « è cosa che riguarda chi ha la 
casa, la bottega o la fabbrica sul mare. Or chi si sente in pericolo si assi- 
curi, come contro gl incendi, la grandine ed altre simili disgrazie. Veri- 
ticandosi il caso, apriremo una sottoscrizione pei danneggiati; voteremo, 
se occorre, anche una legge di sussidio. Che volete di più? ». 

Sono ragionamenti che ho visto stampati. 

Ma se glitaliani di tutte le provincie e di tutte le classi sapessero che 
l'azione di una flotta si estende entro terra a centinaia di chilometri oltre 
la portata de’ suoi cannoni, che può far chiudere centinaia di fabbriche 
senza sfondarne le tettoie, affamare un popolo senza bruciarne le messi 
e costringerlo a cedere senza sbarcare un uorno, se queste cose sapes- 
sero, certi ragionamenti non li tarebbero. Non ci toccherebbe sentire in 
bocca di persone patriottiche ed anche intelligenti: « marina mercantile 
quanta volete; marina militare no ». 

Agli scrittori di storie dell'avvenire, poichè è genere di moda, io 
propongo un tema, non più vergine ma non ancora sfruttato: sei mesi 
di blocco nella guerra del 191.....; quando il consumo di carbone sarà 
raddoppiato pel crescere delle industrie, la produzione di grano sarà ri- 
dotta a metà per l'abolizione del dazio protettore, e la popolazione vivente 
negli odierni confini del regno d'Italia toccherà i quaranta milioni. 


C. MANFREDI. 


LA TATTICA NAVALE NEL SECOLO XIX 


L'evoluzione del pensiero tattico si collega a quella del pensiero stra- 
tegico, poichè la nave, che è l'elemento fondamentale della guerra, integra 
nella sua unità le caratteristiche tattiche e strategiche, dalla cui armonia 
deriva il massimo rendimento militare dell'armata. 

Lo studio precedentemente compiuto della evoluzione del pensiero 
strategico 8 della sua applicazione nelle guerre del XIX secolo ci con- 
dusse a formulare una serie di aforismi, che si possono considerare gli 
elementi teorico-pratici della scienza strategica. 

Seguendo lo stesso metodo procureremo di determinare i principii 
tattici che l'evoluzione del pensiero e la pratica sanzione consentono di 
accettare quali criterii elementari della futura teorica tattica. 

A tale fine determineremo, con quella approssimazione che sarà 
possibile, 

1° I criterii tattici del periodo velico ; 

2° L'evoluzione del pensiero tattico nel XIX secolo; 
3° L'applicazione nelle guerre dei criterii teorici ; 

4° I criterii teorico-pratici alla tine del XIX secolo. 

Il problema tattico comprende, secondo il Makaroff, questioni impor- 
tanti di psicologia navale ; pedagogia navale ; organica ; comando ; pra- 
tica navale; evoluzioni; costruzione navale; macchine navali; artiglieria; 
torpedini; ...@ se a queste si aggiungono quelle che riguardano l'azione 
costiera, la correlazione continentale-marittima negli sbarchi ed operazioni 
fluviali, la condotta dei blocchi ed assedii marittimi .... si comprenderà 
facilmente quale còmpito immenso sarebbe quello di determinare l'evo- 
luzione del pensiero tattico in modo completo. 

Ci limiteremo pertanto, dato lo scopo speciale di questo studio, a quelle 
sole questioni che si riferiscono direttamente alla grande tattica, esclu- 
dendo tutte quelle che riguardano le forme secondarie della lotta navale, 
o che hanno una obbiettività psicologica e morale che non è specializzata 
in un determinato periodo storico, ma è fondamento della guerra gene- 
rale, tanto marittima che terrestre. 
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La grande tattica comprende però azioni generali di fiotte, o par- 
ziali di squadre, o singolari di navi, tanto diurne che notturne, e trattare 
di tutte queste questioni, anche di volo, ci costringerebbe ad una com- 
pendiosità che sarebbe indubbiamente nociva. 

Ci occuperemo quindi esclusivamente di quei problemi tecnici e con- 
creti che riguardano l'azione tattica per eccellenza, quella cioè della bat- 
taglia navale diurna. 

Le principali questioni che si riferiscono alla tattica di combattimento, 
e che tutte concorrono a costituire la preparazione, l'azione, la risoluzione 
della lotta fra armate o grossi reparti di forze navali sono le seguenti: 

1° La nave da battaglia ; l 
2° L'arma tattica ; 

3° La fronte di schieramento ; 

4° L'ordinanza di battaglia ; 

5° L'ordinanza di marcia; 

6° L'evoluzione e sistema evolutivo ; 
7° Applicazione del principio tattico del concentramento ; 
8° Azione iniziale o preparatoria ; 

5° Azione risolutiva ; 

10° Attacchi torpedinicri ; 

11° Della riserva ; 
12° Il posto del comandante supremo. 

L'evoluzione complessiva del pensiero tattico è la risultanza di tutte 
le trasformazioni dei criterii speciali, che si collegano ed armonizzano per 
costituire l'unità della tattica; onde di queste singolari questioni ci occu- 
peremo successivamente per procedere con ordine e chiarezza alla ricerca 
della evoluzione compiuta dal pensiero tattico nel XIX secolo. 


a 
e @ 


Criterii tattici del periodo velico. 


I principali scrittori tattici, che trattarono largamente le questioni 
navali del periodo velico, ordinati secondo le date delle loro pubblicazioni, 
sono Giorgio Fournier (1667) - padre Hoste (1697) - Luigi D° Orvil 
liers (1778) = Visconte de Grenier (1788), tutti francesi, e tra gli Inglesi 
lo Steel (1790) - l'Ekins (1794) - Clerk d'Eldin (1796).... ma la vera evo 
luzione del pensiero tattico del periodo velico risulta specialmente dalle 
opere del Béuet de Villaumez, di Jurien de la Gravière, di Cha baud- 
Arnaulhit e del Gavotti. 

Alla Francia spetta quindi il primato tattico del periodo velico, come 
le spetta quello del periodo moderno. 

Condensando gli insegnamenti e la dottrina dei predetti scrittori, 5 
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pud giungere ad una serie di conclusioni che costituiscono lo stato del 
pensiero e dell'azione tattica alla fine del periodo velico. 


La nave da battaglia. 
@ 


Il vascello, nelle sue successive modificazioni, ha costituito la nave 
tattica per eccellenza, non essendo le fregate, corvette, brulotti...... che 
navi complementari. - 

Il padre Hoste ha compilato la sua teoria tattica in base al va- 
scello di 50 cannoni. 

Teoricamente e praticamente la nave tattica era perfettamente de- 
terminata, e questa determinazione permise di fondare, sulla unità del 
tipo, l'unità delle armate omogenee. 


L'arma tattica. 


Il cannone era l'arma quasi esclusiva del combattimento in tutte le 
sue fasi. L'arma bianca, che fu preponderante nel periodo remico, con- 
tribui talvolta alla risoluzione ultima della lotta, ma essa costituiva l'oc- 
casionalità nel sistema. 

Tutto il procedimento tattico era fondato sull’ impiego ravvicinato od 
a distanza del cannone. 

I brulotti intervenivano in determinate circostanze, specialmente nelle 
guerre anglo-olandesi, a produrre effetti risolutivi, ma col crescere della 
potenza delle bordate d'artiglieria, il loro impiego diveniva più pericoloso 
che utile, anche quando le condizioni idrografiche ne consentivano luti- 
lizzazione, onde rimasero elementi di difesa locale, ma non più di com- 
battimento navale. 


Il fronte di schieramento. 


L'unità del tipo della nave, le sue proprietà manovriere e militari 
e l'esclusività del cannone come arma tattica determinavano l'unità del 
fronte di schieramento, che fu, durante tutto il periodo velico, la linea dei 
fianchi dei vascelli. 

La perfezione di questo fronte di schieramento doveva soddisfare 
alla massima concentrazione del tiro, compatibile colle esigenze della ma- 
novra. 


L'ordinanza di battaglia. 


Il fronte di schieramento essendo la linea dei fianchi. ne derivava che 
l'ordine di battaglia doveva essere quello di fila. Tra tutte le linee di fila, 
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semplici o complesse, quella che meglio corrispondeva alle esigenze tat- 
tiche era indubbiamente la linea di bulina, ciò che fu con grande dottrina 
dimostrato dal padre Hoste e confermato da due secoli di battaglie sul mare. 

Le manovre iniziali non imponevano in modo assoluto nè la linea 
di bolina nè la formazione dell'armata sopra una sola linea di fila, ma 
erano però sempre subordinate al concetto di poter formare la linea di 
battaglia per l'azione risolutiva. 


L'ordinanza di marcia. 


Le condizioni delle manovre a vela erano tali che imponevano una 
formazione di marcia suscettibile di trasformarsi rapidamente in ordine 
lineare di combattimento, e di guarentire la massima sicurezza e facilità 
di manovra delle navi. 

La formazione che meglio corrispondeva a tutte le esigenze pratiche 
della manovra era quella di fila, specialmente se di bolina, e perciò l'or- 
dine di marcia, per una squadra di pochi vascelli, era pressochè uguale 
a quello di battaglia, bastando stringere il vento e formare la linea di 
bolina sulla nave sottoventata, ciò che era sempre facile anche in vici- 
nanza del nemico, 

Una squadra numerosa si frazionava in due o tre colonne che co- 
stituivano poi reparti tattici della formazione di battaglia, la quale si for- 
mava sulla colonna sottoventata. 

L'ordine di marcia co.ae quello di battaglia era quindi perfettamente 
determinato durante il periodo velico. 


L'evoluzione e sistema evolutivo. 


L'ordine di battaglia essendo unico, l'evoluzione non aveva altro scopo 
che quello di preservare quest'ordine durante le manovre o movimenti 
tattici per spostare l'armata rispetto a quella del nemico. 

Essendo esclusi i cambiamenti di formazione e di densità, ed essendo 
indispensabile mantenere o riacquistare rapidamente l'unità tattica di tutte 
le navi costituenti la linea di battaglia, ne derivava che l'evoluzione fon- 
damentale era quella per contromarcia. 

L'evoluzione simultanea, esclusa la poggiata per l'attacco, sia per 
traversare la linea nemica sia per riformare la linea di battaglia a di- 
stanza di combattimento, era raramente impiegata nello sviluppo della 
battaglia, e richiedeva sempre una grande precisione di manovra che ra- 
rissimamente le armate numerose erano in grado di estrinsecare. 

Il sistema evolutivo era quindi quasi esclusivamente costituito dai cam- 
biamenti di bordo, in prora ed in poppa, e successiva ricostruzione della 
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linea di battaglia se il movimento era stato simultaneo e non per contro- 
marcia. 

La semplicità del sistema, non della manovra, derivava quindi dalla 
esclusività, quasi assoluta, della linea di bolina, come formazione di bat- 
taglia. 


Applicazione del principio di concentramento. 


La manovra tattica nel campo di battaglia ha per obbiettivo : 
1° la deformazione dell'ordinanza nemica ; 
2° la concentrazione temporanea di forze preponderanti sul punto 
decisivo. 

Questi due obbiettivi, in mare, ove le condizioni del campo di bat- 
taglia consentono quasi sempre l'esatto apprezzamento delle forze in pre- 
senza, non possono conseguirsi che in virtù di un elemento disgiuntivo o 
di una buona superiorità di manovra. 

La superiorità di manovra, quando non era secondata da una sensibile 
superiorità di cammino, non poteva, durante il periodo velico, consentire 
spostamenti relativi che determinassero importanti vantaggi di posizione, 
come lo dimostrarono le battaglie della 2* metà del XVIII secolo, nelle 
quali si fece della tattica per la tattica e non per la battaglia. 

La manovra tattica riceveva tutta la sua efficenza dalla posizione 
delle armate rispetto al vento, che era l'elemento disgiuntivo per eccel- 
lenza, se non unico, del periodo velico. 

Guadagnare e conservare il sopravento consentiva di applicare con 
vantaggio la concentrazione sul punto decisivo. 

I modi coi quali si conseguiva la concentrazione preponderante erano 
i seguenti: 

1° Defilare con tutte le forze sopra una porzione d'avanguardia o 
retroguardia della armata nemica, ottenendo un concentramento transi- 
torio e successivo ; 

2° Separare una porzione delle forze nemiche, concentrando su di 
esse tutto lo sforzo contemporaneo e persistente fino alla risoluzione del 
conflitto. 

Il primo metodo era poco risolutivo; il secondo, per essere con si- 
curezza applicato, esigeva condizioni disgiuntive eccezionali, od una grande 
superiorità tattica, materiale o morale, da estrinsecarsi rapilissimamente. 

Il metodo di applicazione del principio tattico era quindi sutficiente- 
mente determinato, ed aveva un processo di esecuzione pratico e teorico 
fondato sopra un elemento disgiuntivo tutto proprio del periodo velico. 

L’attuazione razionale e rigorosa di questi metodi, non si riscontra che 
dopo Tourville o per meglio dire dopo le teoriche del padre Hoste e spe- 
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cialmente del Clerk, il quale così enuncia i due principi, della concen- 
trazione : 

1° L'ammiraglio che dispone le sue forze in modo che nessuna 
parte della sua armata possa essere attaccata, senza che il resto non sia 
pronto a portarle soccorso, ha fatto un primo passo verso la vittoria. 

2° L'ammiraglio che conduce tutte le sue forze all'attacco di una 
frazione delle nemiche, senza che le altre possano prestare soccorso, non 
solo ha fatto un passo verso la vittoria, ma si assicura una ritirata. 

Verso la fine del 18° secolo i criterii tattici erano teoricamente sta- 
biliti ed applicati, a seconda della situazione e della indole direttiva, con 
tanta maggior esattezza quanto più le flotte si perfezionavano e si ridu- 
cevano a minor numero di navi. 

Il criterio tattico non applicabile e mai applicato, con intendimento 
prestabilito, era quello del concentramento eventuale nel campo tattico. 
che aveva avuto così risolutiva applicazione da Alcibiade, Oberto e Lamba 
D'Oria, Assereto..... e che potrà trovare ancora ragione di applicarsi in 
avvenire. 

Il periodo velico aveva raggiunto una perfezione e determinazione 
tattica che le flotte a remi non ebbero, e se non fosse sopraggiunto il 
vapore si sarebbe certamente creata una dottrina tattica di grande per- 
fezione scientitica. 


Azione iniziale, 


Lo sviluppo di una battaglia può sempre distinguersi in due parti: 
la preparazione manovrata, l'azione risolutiva. 

Queste due fasi possono avere diversa importanza e sviluppo, e può 
anche avvenire che una di esse costituisca tutto o quasi tutto il proce- 
dimento della battaglia. 

iuichen, Keppel, De Grasse, Howe, Rodney, d'Orvilliers preferivano 
manovrare, mentre Ruyster, Tromp, Suffren, ma sopratutto Nelson, prefe- 
rivano impegnare rapidamente l azione risolutiva a breve distanza. 

Le manovre tattiche di defilamento potevano far perdere un tempo 
prezioso e mancare l'occasione di distruggere il nemico, che è Vobbiet- 
tivo della tattica, onde Nelson odiava la manovra per la manovra, e sol- 
tanto la studiava per conseguire immediatamente il concentramento pre- 
ponderante. 

Benchè gli ammiragli potessero intendere diversamente il loro còmpito 
direttivo, ciò non esclude che l'azione manovrata preparatoria avesse rag- 
giunto una grande perfezione teorica, e fosse lodevolmente esplicata, ad 
onta della minore risoluzione tattica di cui era capace. 
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Azione risolutiva. 


La fase risolutiva, durante tutto il periodo velico, si estrinsecò sem- 
pre colla lotta d' artiglieria a breve distanza, completata eventualmente 
dall'abbordaggio. 

Essa era quindi perfettamente determinata come azione, e la sua riu- 
scita dipendeva dalla concentrazione, materiale o morale, preparata du- 
rante la fase iniziale. 

La fase risolutiva dovendo evitarsi finchè non si è conseguita la si- 
curezza del concentramento preponderante, ne derivava, come conseguenza 
della forza motrice, la possibilità di una lunga fase iniziale, quando le 
armate non erano troppo numerose ed avevano grande perfezione di 
manovra. 

Con le armate di oltre cinquanta vascelli, ordinariamente poco mano- 
vriere, quali furono quelle delle guerre Anglo-Franco-Olandesi, la fase 
iniziale aveva poche probabilità di successo, e perciò s` impegnava rapi- 
damente l'azione risolutiva; ma quando le armate non superarono i trenta 
vascelli e divennero uno strumento maneggevole nelle mani dell'ammi- 
raylio, allora le manovre e le contromanovre potevano durare lungamente 
prima che si fosse ottenuto un successo che favorisse il concentramento 
iniziale, a meno che uno dei due comandanti, quello della squadra sopra - 
vento, non intendesse impegnare subito, ad ogni costo, l'azione risolutiva. 

Le armate veliche avevano quindi, sul declinare del 18° secolo, un 
metodo perfettamente determinato per lo sviluppo tattico della battaglia. 


Impiego dei brulotti. 


L'analogia, da molti scrittori affermata, dei brulotti colle attuali tor- 
pediniere, quantunque ci sembri più speciosa che vera, esige che si de- 
termini la loro funzione tattica nelle battaglie del periodo velico. 

Escludendo l’impiego delle navi incendiarie contro navi alla fonda 
nei porti od estuarii, e considerando solo la tunzione dei brulotti nei com- 
battimenti d'alto mare si può affermare: 

1° che i brulotti furono largamente impiegati, isolatamente ed anche 
in massa, quando le armate numerose ed immaneggevoli impegnavano 
quasi subito l’azione risolutiva ; 

2° Colle flotte di pochi vascelli, manovriere, compatte e sempre 
più dominanti per intensità ed esattezza del tiro, i brulotti riuscirono più 
d'impedimento che di utilità, e perciò furono raramente ed esiguamente 
impiegati nelle battaglie del 18° secolo, mentre erano stati largamente 
utilizzati nel secolo precedente ; 
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3.° La funzione tattica dei brulotti era esclusivamente risolutiva, 
quantunque di effetto incerto, e mancava del principale carattere insidioso 
che è quello della sorpresa. 

Ad onta della loro insufficienza tattica risolutiva, il loro impiego nel 
combattimento era perfettamente determinato e perciò le armate veliche, 
anche sotto tale riguardo, avevano conseguita una stabilità tattica abba- 
stanza considerevole. 


Della riserva. 


Alcuni apprezzamenti inesatti circa la funzione della riserva permi- 
sero di attribuire anche al periodo velico l'impiego delle riserve, così 
generalizzato nel periodo remico. 

La funzione essenziale della riserva è quella di rimanere in potenza, 
durante lo sviluppo dell’azione, fino all istante in cui occorre uno sforzo 
supremo risolutivo per impedire la disfatta o determinare la vittoria. 

Questa funzione caratteristica della riserva, propria degli eserciti e 
delle armate remiche, non era quella dei reparti speciali di navi che tal- 
volta si separarono dal corpo delle armate veliche. 

Questi reparti non rimanevano già in potenza, durante l'azione, per 
impegnarsi nel momento decisivo; erano piuttosto destinati a rafforzare 
immediatamente quella parte della linea di battaglia soprafatta dalle 
forze nemiche o che doveva preponderare sulla parte avversaria, senza 
attendere I’ esito dell’azione, poichè questo risultava dalla situazione ini- 
ziale, come conseguenza della fase preparatoria. La riserva si impegnava 
quasi contemporancamente al corpo di battaglia, appena si passava dalla 
fase manovrata a quella risolutiva. 

Tale è la funzione che il Nelson nel memorandum del 6 ottobre 1805 
assegna agli 8 vascelli più veloci, formanti gruppo indipendente dalle due 
colonne di attacco, Tale gruppo, che fu dai tattici chiamato di riserva, 
doveva prendere posizione al vento della flotta per essere pronto ad ac- 
correre a rafforzare quella delle due colonne colla quale, a seconda delle 
evenienze della manovra, l'ammiraglio intendeva esercitare la prepon- 
deranza risolutiva. 

Tale compito può divenire, secondo i casi, d'avanguardia o retro- 
guardia, ma non è mai quello della riserva, epperciò questa funzione fu 
quasi sempre erroneamente compresa dagli scrittori del periodo velico. 

Le armate a vela non ebbero e, per le condizioni variabili del vento, 
non dovevano avere una vera riserva, onde anche sotto questo aspetto 
la dottrina tattica era perfettamente determinata, 
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La posizione dell'ammiraglio. 


Per consenso generale di tutti gli ammiragli, confermato dagli scrit- 
tori tecnici del periodo velico, la posizione del comandante supremo do- 
veva essere al centro della linea di battaglia, se questa era estesa, od 
alla testa della formazione se questa era di un limitato numero di navi. 

Le temporanee prescrizioni, tanto inglesi che francesi, che lasciavano 
all ammiraglio facoltà od imponevano di trasbordare sopra una veloce 
fregata, ebbero rare applicazioni e più rari successi, onde può dirsi che, 
in questo caso, l'eccezione confermi la regola. 

Il provvedimento infatti, se poteva considerarsi di carattere morale, 
non era tattico, poichè la fregata non soddisfaceva ad alcuna condizione 
di efficienza combattente, e la sua limitatissima superiorità mobile non 
consentiva certo, come lo potrebbe un rapidissimo incrociatore moderno, 
la sorveglianza e la direzione tattica del combattimento. 


Conclusione. 


Le dodici principali questioni che concorrono a costituire la dottrina 
tattica erano tutte sufficientemente determinate, alcune in modo assoluto 
el intangibile, le altre in modo relativo alla situazione speciale in cui 
potevano trovarsi moralmente o materialmente le armate, ma sempre 
però in condizioni di determinatezza tali che, data la situazione, si hanno 
gli elementi per formulare un giudizio critico quasi esatto della direttività 
esplicata dal comandante supremo. 

Gli errati apprezzamenti critici derivano da imperfetta conoscenza 
della dottrina tattica del periodo velico. 


Evoluzione del pensiero tattico nel XIX secolo. 


L'eredità tattica lasciata dal XVIII al XIX secolo era così determi- 
nata in tutte le sue categorie che sarebbe stato possibile formarne un pre- 
ciso inventario, raccogliendo le formole in un prezioso manuale, ciò che 
forse sarebbe avvenuto se la nave a vapore non avesse falciata tutta la 
preziosa messe del periodo velico. 

Quasi tutte le questioni fondamentali della tattica, precedentemente 
esaminate, vennero sovvertite e pochissime conclusioni fra quelle enun- 
ciate hanno sopravvissuto nella rinnovazione della dottrina tattica delle 
armate moderne. 
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Questa rinnovazione trovasi tuttavia in uno stadio iniziale di grande 
indeterminazione, e l'evoluzione del pensiero tattico, ad onta di prege- 
volissimi e numerosi studii, ha progredito assai meno di quella del pen- 
siero strategico. 

i L'evoluzione compiuta risulterà dall'analisi delle principali opere che 
riguardano le questioni di tattica, e dalla determinazione, più o meno ap- 
prossimata cui, circa tali questioni, si è giunti. 

Le principali opere che trattano, in parte od in complesso, le que- 
stioni di tattica possono distinguersi nelle seguenti categorie: 

le La tecnica della nave, considerata come unità tattica di combat- 
timento; 

2° La tecnica della manovra o della evoluzione ; 

3° La tattica di combattimento fra navi e fra squadre; 

4° La tattica navale, come arte e scienza della guerra. 

Questa classifica, corrispondente alla indole speciale delle opere, non 
permette però di vedere quale sia stata l'evoluzione del pensiero nel tempo, 
onde prima di esaminare l'evoluzione del pensiero nelle distinte questioni, 
parmi conveniente vedere l'evoluzione generale, quale risulta dall'ordine 
cronologico delle principali opere pubblicate !. 


ELENCO CRONOLOGICO. 


1532. Regolamento provvisorio — Marina francese. 

1816. Tattica supplementare — Marina francese. 

1855. Ronet de Willawmez — Essai de tactique a vapeur. 

1857. Tattica provvisoria — Marina francese -Sistema Bouet-Willaumez. 

1858. Howard Douglas — Naval warfare. 

1860. Com. V. Ward— A manual of naval tactics - Riproduzione dal Douglas. 

1862. Giorgio Boutakor (v. ammiraglio) — Nuove basi della tattica navale. 

1862, A. Penhoat (v. ammiraglio) — Essai sur la tactique. 

1864. M. Pagel (cap. vascello) — Projet de tactique. 

1864. Foxhall Parker (captain) — Squadron tactics under steam. 

1865. Ph. Colomb (captain) — Modern naval tactics. 

1866. ZL. Semekin (luog. vascello) — Lectures sur la tactique navale - Trad. 
dal russo. 

1867. M. Cordes (lieut. vaisseau) — Théorie des relévements polaires. 

1867. R. Pelew (captain) — On fleet manoeuvring. 


‘ In questo elenco non si compresero le opere già elencate come opere prin- 
cipalmente strategiche. 


1868. 
navale. 
1868. 
1869. 
1869. 
1870. 
1870. 
1872. 
1872. 
1872. 
1873. 
1873. 
1874, 
1874. 
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1876. 
1877. 
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1879. 
1879. 
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1880. 
1880. 
1880. 
1880. 
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De Gueydon (v. adm.) — Principes fondamentaux de toute tactique 


M. Lewal (cap. di freg.) — Evolution et tactique des combats de mer 
E. I. Reed (chief. const.) — Our ironeclad ships. 

Richild Grivel (cap. vas.) — De la guerre maritime. 

Jurten dela Graviere (v. ad.) — Considerations sur la tactique navale. 
G. Hilleret — Analise des diverses tactiques navales. 

Tattica uficiale — Marina inglese (Martin-Pellew). 

De Penfentenyo (lieut vais.) — Projet de tactique navale. 

P. H. Colomb — On the attack and defence of fleet. 

M. Verner — Riflessioni sulla tattica navale - Trad. dal tedesco. 

C. Morin (cap. freg.) — Ordini ed evoluzioni di una flotta. 

H. G. Noël (captain) — Gun, ram and torpedos. 

J. K. Lowghton — Essay on naval tactics. 

F. R. Von Attlmayr — Studien über see taktik und seekrieg. 
Bourgois (v. ammiraglio) — Manoeuvres des combats de mer. 

W. White — Condizioni statiche delle navi - Trad. dall'inglese. 

I. W. King (Chief constr.) — The war ship of Europe. 

Lullier — Essai historique sur la tactique navale. 

Randolph (v. ad.) — Problems on naval tactics. 

P. H. Colomb — Potenza d’evoluzione delle navi. 

Ph. Hedde — Pouvoir giratoire des navires. 

A. Le Pontois — L'artillerie dans un combat d'éscadre. 

A. Corrard (lieut. di vais.) — Mouvements simultanées de deux batiments. 
G. Gavotti (cap. corv.) — L'arma tattica nei futuri combattimenti. 
R. Freemantle (capitain) — La guerra navale - Trad. dall'inglese. 

De Larminat — La tactique d'abordage. 

C. Grillo (cap. freg.) — I migliori ordini tattici, 

M. E. Farret (lieut. vais.) — Etudes comparatives de tactique navale. 
M. E. Farret (lieut, vais.) — Etude sur la guerre maritime. 

S. Cansevic — Tipi delle navi da guerra - Dal tedesco. 

V. A. Bourgois — Les torpilleurs, la guerre navale, la défense des cotes. 
G. Ronca (ten. vas.) — La tattica navale moderna. 

A. G. Calthorpe — The best tactics-Naval prize essay. 

C. D. Sturdee — The best tactics-Naval prize essay. 

X. — Le torpediniere. 

C. N. Robinson — The british fleet. 

F. Passino (ten. vas.) — La manovra sulrilevamento. 


I. E. Fournier (x. ad.) — La flotte nécessaire. 
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1896. I. E. Fournier (v. ad.) — Mouvements relatifs de deux navires. 
1897. F. Baygio (cap. freg.) — Riflessioni sul combattimento fra navi. 
1898. F. Baggio (cap. freg) — Combattimento a distanza fra due navi. 
1898. G. Gavotti (c. am.) — La tattica da Temistocle ad Ito. 

1900. R. Bernotti (ten. vasc.) — La velocità nella tattica navale, 

1900. G. Ronca (cap. di freg.) — Note sul tiro navale. 

1900. G. Makoroff (v. ad.) — Questioni di tattica navale - Trad. dal russo. 
1900. Rudolf ron Labres (cap. vascello) — Die flotten führung im Kriege. 


Oltre questi principali lavori, di carattere sostanzialmente tattico, 
furono pubblicati studii pregevolissimi di indole specialmente storica o 
tecnica, aventi relazione colla tattica navale, quali sarebbero quelli del 
Lullier - Chabaud - Reveillére - Landry = Fontin = Aube — Courbet =- Cur- 
ville =- Charmes — Hunier - Chevalier - Lockroy - Valessie - Dislère - Mar- 
chal = Froude - Rankine - Campbell - Bridge - Dowson - Long — Laird - 
Clowes + Elliot =- Sleeman - Filisoff - Bacon - Brin = S. Bon — Ariinjon - 
De Amezaga - Algranati - D` Agliano - Passino — Pesci - Lazzeri - 
Baggio =- Bernotti =- Sechi - Roncagli...... 

Uno sguardo all'elenco cronologico dimostra che l'evoluzione gene- 
rale del pensiero tattico ha seguito presso a poco le fasi seguenti : 

1° La Francia dal 1832 al 1860 fu la prima ad occuparsi di tattica 
moderna, e perciò le spetta indubbiamente il primato, essendo stata seguita 
a distanza dalla Russia, dall’ Inghilterra e dall’ Italia. 

2° Agli studii rudimentali, intesi a formulare gli elementi della 
tattica, per provvedere agli urgenti bisogni, tennero dietro quelli tecnici 
e geometrici, del Boutakov, del Pellew, del Lewal, del De Gueydon, del 
Penfentenvo, del Morin, dell’ Attlmavr........ onde concretare un sistema 
teorico-pratico di evoluzioni navali: 

3° Il pensiero tattico si rivolge quindi alla soluzione dei problemi 
riguardanti l impiego delle forze navali nel combattimento singolare o di 
squadre, e si ebbero i lavori del Colomb, del Jurien, del Nöel, del Free- 
mantle, del Randolph, del Grillo, del Gavotti, del Ronca, del Cathorpe, 
dello Sturdee, del Makaroff... 

4° Dalla soluzione generale ed ipotetica dei problemi tattici, si 
passò alla analisi scientifica di questi problemi, in base ad alcuni criterii 
tondamentali, e si ebbero le opere del Passino, del Fournier, del Baggio 
e del Bernotti. 

L'evoluzione del pensiero tattico ha seguito quindi il suo logico svi- 
luppo dalle soluzioni rudimentali ed imperiose, alle analisi specializzate 
della manovra, delle evoluzioni, dei sistemi evolutivi, per culminare colle 
ricerche analitiche circa il modo di risolvere il problema del concentra- 
mento della offesa a distanza sul punto decisivo. 


LA TATTICA NAVALE NEL SECOLO XIX. 269 


Da tutte queste speciali soluzioni è possibile dedurre, per selezione, i 
criterii tattici oggidi prevalenti, per risalire ad una sintesi generale che 
abbracci tutta l'evoluzione del pensiero tattico che finora si è compiuta. 

Per ragione di ordine e chiarezza, per quanto ciò possa parere pedante, 
procederemo analogamente a quanto facemmo per precisare i criterii tat- 
tici del periodo velico. 


La nave da battaglia. 


L'opinione navale non è ancora concorde nel fissare il tipo od i tipi 
della nave da battaglia. 

I giudizii oscillano dalla nave corazzata di 15 mila tonnellate a quella 
di 3 mila semplicemente protetta, propugnata dal Makaroff, il quale af- 
ferma « che le navi da guerra non debbono superare le 3 mila tonnel- 
late, potendo questo soddisfare a tutti gli scopi militari ». 

Sarebbe assai facile fare una graduatoria dei tipi prescelti per nave 
da battaglia da quella del S. Bon e del Brin a quelle dell’ Aube e del 
Charmes, ma sarà più spicciativo concludere : 

1° Che non esiste per ora un tipo determinato di nave da batta- 
glia, come esisteva nel periodo velico ; 

2° Che le attuati tendenze sono piuttosto favorevoli alla nave di 
tipo assoluto, che rappresenta la massima concentrazione del potere ot- 
tensivo e difensivo in base al cannone; 

3° Che la classe degli incrociatori corazzati, varietà strategica della 
nave tattica, è generalmente considerata classe da battaglia, impievabile 
inlipendentemente o promiscuamente negli ordini tattici; 

4° Che le navi protette sono e debbono, per ora, essere conside- 
rate complementari, benchè personalità autorevolissime come il Makarotf 
le considerino il tipo delle future navi da battaglia; 

5° Che l'avvenire riserva ancora non poche sorprese circa il tipo 
definitivo della nave da battaglia. 


L'arma tattica. 


Il pensiero tattico non si è ancora atfermato in modo preciso ed as- 
soluto circa questa questione. 

Le armi essendo tre e lo sviluppo della battaglia comportando fasi 
preparatorie e risolutive, ne nasce una complessità del problema che rende 
ditficilissima la soluzione : poichè l'arma tattica di una fase potrebbe non 
essere quella della fase successiva. 

Durante il primo periodo degli studi tattici, dal 1850 al 1880. fu quasi 
generalmente ammesso dagli scrittori che l'arma preponderante per gli 
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effetti risolutivi fosse il rostro. A questa categoria di scrittori apparten- 
gono il Béuet-Willaumez; il Boutakov; il Semekin; il Parker; il Jurier 
la Gravière; il Nöel; il Grivel; l’Attlmayr; il Farret; il Penfentenyo; il 
Bourgois; il Randolph ed anche il Freemantle. 

Dopo il 1880 gli scrittori tattici favorevoli alla manovra tattica ini- 
ziale, considerando l'influenza del siluro e la difficoltà dell'urto, preferirono: 
il cannone come l'arma principale ed il rostro ed il siluro come armi 
accessorie. A questa categoria di scrittori possono ascriversi il Penhoat, il 
De Gueydon, il Colomb, il Grillo, il S. Bon, il Gavotti, il Ronca, il Baggio, 
il S. Pierre ed il Makaroff. 

L'importanza accordata al rostro ed al siluro è però dissimile nei 
varii scrittori, ritenendo gli uni che nella fase risolutiva prevalga ancora 
il cannone, altri che si debba manovrare nella mischia per l'urto e per 
il lancio. 

Dopo le ultime due guerre, Cino-Giapponese ed Ispano-Americana, 
l'importanza risolutiva accordata al cannone è ancora cresciuta, ma non 
crediamo che sia ancora giunto il momento di considerarlo, tanto nel 
duello come nella battaglia ed in tutte le fasi dell'azione, l'arma tattica 
esclusiva di combattimento, quale fu durante il periodo velico. 

Noi crediamo interpretare correttamente il pensiero tattico preva- 
lente oggidi condensandolo nei seguenti principi: 

1° Il cannone è l'arma esclusiva del periodo iniziale manovrato, 
ed il siluro è l'arma accessoria anche per distanze maggiori di 1000 metri 
quantunque per tali distanze si escluda ancora, quasi generalmente, l’uso 
del siluro. 

2° Il cannone rimane ancora l'arma preponderante nelle manovre 
ravvicinate o d'incrocio, finchè si mantiene l’unità della forza navale ma- 
novrante, ma il siluro acquista un'importanza risolutiva quasi eguale al 
cannone. 

3° Nella mischia generale, quando la manovra singolare della nave 
succede a quella evolutiva di squadra, il siluro diviene l'arma risolutiva 
ed il cannone l'accessoria, 

4° Il rostro rimane nella 2* e 3* fase un'arma d'azione eventuale 
di urto, ma non mai di manovra, i cui caratteri sono dissimili, se pure 
non opposti, a quella per l’impiego del cannone e del siluro. 

In forza di tali concetti la manovra tattica di squadra e quella della 
nave, salvo il caso eventualissimo dell’ urto, deve essere regolata colle 
norme dell'impiego del tiro e del lancio, che debbono per quanto è pos- 
sibile armonizzare. 

Ad onta delle conseguenze negative che si ebbero nelle ultime guerre, 
persistiamo a credere che il siluro ha un grande avvenire, che esso è 
l'arma risoiutiva per eccellenza, nella fase ravvicinata e d'incrociamento, 
e che perciò è grave errore trascurarne l'impiego e limitarne il numero 
sulle navi da battaglia. 
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La fronte di combattimento. 


Questa questione deve essere considerata offensivamente e difensi- 
vamente. 

Il vascello era offensivamente più forte e difensivamente meno vul- 
nerabile, presentando il fianco al nemico e perciò la sua fronte di com- 
battimento era determinata. 

Finchè lo sprone fu ritenuto Farma preponderante, la prora era of- 
fensivamente più forte e difensivamente meno vulnerabile del fianco, onde 
anche in questo caso la questione era perfettamente risolta. 

Considerando il cannone od il siluro come armi preponderanti nelle 
principali fasi del combattimento, la questione si complica, poichè otfen- 
sivamente il fianco sarebbe più forte, ma difensivamente è più vulne- 
rabile. 

Quale è la condizione d'equilibrio difensivo-offensivo ? 

Il pensiero tattico non ha ancora risolta questa questione e proba- 
bilmente non lo sarà finchè l’esperienza della guerra non abbia dimostrato 
che l'azione del tiro e del lancio di bordata può arrestare l'attacco pro- 
diero della nave nemica, o renderlo almeno così pericoloso da escluderlo, 
la che siamo molto lontani. 

La questione che pareva risolta colla fronte prodiera, prima del 1880, 
pare che ammetta ora la soluzione seguente: 

La fronte di schieramento di una forza navale è sempre subor- 
dinata a quella del nemica. 

Se il nemico presenta la linea dei fianchi, obliqua o parallela, si potrà 
prescegliere una fronte analoga, ma se presenta la fronte prodiera sarà 
necessario presentargli analoga fronte, nella zona di sicurezza della evo- 
luzione quadrantale, a meno di eccezionale eccesso di velocità che per- 
metta la manovra avvolgente; ciò che può essere còmpito di frazioni spe- 
ciali, ma non di tutta una forza navale. 

I criterii fondamentali che riguardano questa importantissiua que- 
stione non possono ancora costituire una solida base alla teorica tattica 
delle flotte a vapore. 


L'ordinanza di battaglia. 


La questione della fronte di schieramento non essendo stata risolta, 
era naturale che non potesse esserlo quella della ordinanza di battaglia. 

Tutti gli scrittori di tattica si occuparono di questa questione e la 
risolsero, si potrebbe dire, a inisura di naso. 

Fino al 1880, prevalendo il concetto della fronte prodiera, prevalsero 
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gli ordini frontali e ad angolo, semplici, doppi, per gruppi... ma col 
preponderare del cannone sullo sprone gli ordini estesi frontali tende- 
vano a trasformarsi in ordini di rilevamento, a scaglioni ed anche di fila 
semplici, doppi, per gruppi . .. 

Gli ordini frontali estesi furono propugnati dai tattici francesi che 
per i primi si occuparono di tattica, e ricorderemo specialmente il Bouet- 
Willaumez, il Grivel, il Jurien, il Penfentenyo, il Penhoat, il Courbet, il 
Bourgois, e tra gli inglesi ricorderemo il Pellew, il Néel, il Randolph, 
il Freemantle, e tra i russi principalmente il Boutakov ed il Semekin. 

Gli ordini di fila semplici o complessi furono specialmente propu- 
gnati, dopo il 1880, dal Colomb, Pagel, Grillo, Algranati, Wilson, Gavotti, 
Ronca, Makaroff... 

Gli ordini di rilevamento, ad angolo, a scaglioni, semplici od a gruppi. 
furono propugnati, tanto prima che dopo il 1880, dal De Gueydon, Law- 
ghton, Randolph, Attlmavr, Lewal, S. Bon, Ronca, Labrès... ma spe- 
cialmente, e prima di tutti, dal Douglas. 

Molti scrittori, come il Nöel, il Freemantle, il Jurien, il Ronca... 
propugnarono ordini di vario carattere a seconda dei tempi in cui scris- 
sero 0 delle fasi del combattimento che considerarono, ciò che è la prova 
più evidente della insoluzione di questo problema. 

Nessun criterio semplice e preciso fu ancora formulato, e non lo sarà 
finchè non sia risolta la questione pregiudiziale della fronte di schie- 
ramento. 

Il concetto fondamentale da noi espresso, quello cioè che la fronte 
di combattimento di una forza navale è sempre subordinata a quella del 
nemico, può consentire molte deduzioni riguardanti le ordinanze di bat- 
taglia da prescegliersi, ma poichè questi corollarii non furono ancora enun= 
ciati così ci limitiamo a concludere che per ora la questione della ordi- 
nanza di battaglia è ben lungi dall'essere, anche approssimativamente, 
risolta. 


L'ordinanza di marcia. 


Questa questione aveva una grande importanza colle flotte a remo 
ed a vela, richiedenti un discreto periodo di tempo per formare l'ordine 
di battaglia, ma oggidi può essere considerata una questione secondaria. 

Nella zona tattica, appena segnalato il nemico, le forze navali pren- 
deranno immediatamente una fra le prescelte ordinanze di combattimento 
e perciò l'ordinanza di marcia ha perduto quasi interamente la sua im- 
portanza militare, per conservare esclusivamente quella nautica, La for- 
mazione da preterirsi è quindi sufficientemente determinata, e tutti gli 
scrittori propendono per gli ordini di fila a gruppi o di colonne, conser- 
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vando quella densità che può essere imposta dalle esigenze della sorve- 
glianza e della difesa contro le sorprese notturne. 
Questa questione si può considerare sufficientemente risolta. 


Evoluzioni e sistemi erolutiri. 


E questa una delle questioni più complesse della tattica navale, poi- 

chè la sua soluzione è subordinata: 
1° alla sicurezza della manovra, 

2° alla rapidità nel tempo, 

3° alla ristrettezza dello spazio, 

4° alla minima vulnerabilità durante il periodo evolutivo, 

5 alla semplicità pratica della esecuzione. 

Data la complessità dei requisiti è da presupporsi una grande varietà 
di tipi di evoluzioni e di relativi sistemi. 

Considerata nello sviluppo cronologico, questa questione ha presen- 
tato molte fasi, tra cui meritano speciale ricordo le seguenti : 

1? Il sistema per pronta formazione, di origine francese, dovuto 
specialmente al Bénet de Willaumez, al Grivel ed al Iurien de la Gra- 
vière. Esso si fondò sul principio di chasser son poste nel minimo tempo, 
per la via più diretta, col solo criterio tornito dal colpo d` occhio del ma- 
novriero. 

Questo metodo completato da quello per contromarcia, in taluni casi 
speciali, fu quello quasi esclusivamente adottato dai regolamenti tattici 
in vigore dal 1850 al 1865 e soddisfaceva alla urgente necessità di prov- 
vedere alle esigenze della evoluzione, in mancanza di metodi più geo- 
metrici, 

2° Il sistema per rotte determinate in base alla curva geometrica, 
descritta dalla nave monoelica. Questo sistema ebbe due modalità distinte 
a seconda della curva evolutiva attribuita alla nave. 

Il metodo circolare del Boutakoff non corrispondeva alla realtà del 
movimento delle grandi navi, e quello del Lewal per la sua complica- 
zione non soddis‘aceva alle esigenze della pratica. Benchè le teoriche del 
Boutakofl, del Cordes, del Pagel e del Lewal fossero sapienti ed eserci- 
tassero un grande fascino sulla opinione navale, pure esse non poterono 
affermarsi come metodi regolamentari. 

3° Il metodo, o per meglio dire i metodi, per rotte parallele rappre- 
sentavano un compromesso fra i due sistemi precedenti, tra il colpo doc- 
chio e le tabelle d' evoluzione, e furono perciò rapidamente generaliz- 
zati, colle speciali modificazioni, nelle evoluzioni regolamentari di quasi 
tutte le marinerie. 

Tra questi sistemi teorico-pratici meritano speciale menzione quelli 
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del De Gueydon, del Parker, del Penfetenyo, del Pellew, del’ Morin... i 
quali differiscono fra loro nella modalità pratica di conseguire, col timone 
e colla macchina, il parallellismo e l'equilibrio delle velocità delle rotte. 

La migliore analisi dei metodi di evoluzione e le migliori norme 
teorico-pratiche furono determinate dal Morin e dal Ronca. 

La trasformazione del pensiero evolutivo ha seguito la sua progres- 
sione naturale, dal provvedimento urgente ed indeterminato a quello rigi- 
damente geometrico, per concretarsi in un sistema che partecipa di en- 
trambi, che ha per fondamento la teoria e per norma direttiva il criterio 
pratico della manovra della nave. 

Sarebbe temerario affermare la immutabile stabilità di questi sistemi 
teorico-pratici, ma non vi ha dubbio che essi rappresentano, salvo par- 
ziali modificazioni secondarie, una buona e durevole soluzione del pro- 
blema evolutivo. 


Applicazione del principio di concentramento tattico. 


Il sistema evolutivo ha per iscopo di fornire all'ammiraglio uno stru- 
mento adeguato alla applicazione del principio tattico del concentramento 
preponderante, in qualsiasi fase della battaglia. 

L'evoluzione del concetto tattico del concentramento deve essere 
determinata rispetto alle due modalità principali della sua applicazione, cioè: 

1° provocare la deformazione della ordinanza nemica ; 
2° concentrare forze preponderanti sul punto decisivo. 

La prima fase è preparatoria della seconda. 

Già dicemmo che colle armate veliche era assai difficile provocare 
la deformazione dell'armata nemica per sorprenderla disordinata ; ma du- 
rante il periodo remico questo obbiettivo, in virtù di velocità e mano- 
vrabilità superiore, fu talvolta raggiunto e nulla esclude che possa rag- 
giungersi ancora. 

Il pensiero tattico nel XIX secolo non si è ancora su tale questione 
affermato, e l'esperienza di guerra fa completamente difetto. 

Si ammette bensì che una squadra, od un suo reparto, dotata di ve- 
locità prevalente, possa manovrare esternamente alla nemica e costrin- 
gerla a manovrare, ma nessuno scrittore, se si eccettua il generale Dou- 
glas, ha svolto con metodo questa tesi, onde può affermarsi che questa 
questione è per ora insoluta. 

Il secondo problema d'applicazione del principio tattico fu bensi ana- 
lizzato, più o meno accuratamente, dagli scrittori tattici, ed in special 
modo dal Douglas, dal Randolph, dal Colomb, dal Nöel, dal Jurien, dal 
Freemantle, dal Ronca, dal Fournier, dal Baggio, dal Bernotti... ma i me- 
todi di applicazione non furono con precisione determinati, onde questa 
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parte del problema non fu che vagamente considerata e non teoricamente 
risolta. 

Le successive fasi di questa evoluzione del pensiero tattico, conside- 
rate cronologicamente, parrebbero essere le seguenti : 

1° La velocità non è, come già fu il vento, un elemento disgiuntivo 
sufficiente per permettere una concentrazione risolutiva sopra parte delle 
forze nemiche, per la rapidità colla quale le forze separate possono soc- 
corrersi. 

2° La preponderanza tattica, più che dalla separazione delle forze 
nemiche, deve derivare dalla superiorità materiale e morale, e dalla pre- 
servazione della manovrabilità della flotta. 

3° L'ordinanza di battaglia non è sufficiente mezzo risolutivo, ove 
non concorrano gli altri fattori, materiali e morali, della preponderanza 
tattica. 

4° La velocità superiore, favorita da una buona manovrabilità, può 
permettere concentrazioni d'artiglieria sufficienti a determinare elletti par- 
zialmente ed anche totalmente risolutivi. 

Si può quindi affermare che durante il XIX secolo non siasi rivelato 
alcun nuovo principio tattico di concentrazione, poichè la velocità era 
giudicata elemento disgiuntivo insufficiente e la preponderanza del nu- 
mero o della forza morale furono principî propri di tutti i tempi. 

La manovrabilità, come mezzo di preservazione del concentramento 
lella forza, costituisce bensì un fattore tattico di carattere universale, ma 
non è sufficiente a determinare l'evoluzione del pensiero tattico. 

Applicando, colle armate a vapore, il metodo dell'anastrofe di For- 
mione si ha l'attuazione di un criterio antico, che è forse l' unico pre- 
valso, teoricamente ma non praticamente, per la concentrazione tattica 
risolutiva. 

Soltanto negli ultimi anni del secolo si esplicò, senza affermarsi nè 
teoricamente nè praticamente, un concetto nuovo di concentrazione tat- 
tica d'artiglieria, in virtù della velocità superiore, che è tutto proprio 
delle armate a vapore, ma che ha molta analogia con quello di detilamento 
delle armate del periodo velico. 2 

Il pensiero tattico, nella sua evoluzione si è quindi affermato nelle 
fasi seguenti: 

1° Concentrazione tattica in virtù della preponderanza materiale e 
morale. 

3° Concentrazione dovuta alla manovrabilità, specialmente d'inver- 
sione della rotta, ed alla formazione tattica che la, consente. 

3° Concentrazione a distanza del tiro preponderante, in virtù di 
una mobilità superiore a quella del nemico. 

Il concentramento eventuale, per sorpresa, di reparti staccati, soprag- 
giungenti all'istante opportuno nel campo tattico, impiegato come mezzo 
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risolutivo durante il periodo remico, non fu ancora preso in considera- 
zione, ed è assai probabile che per I° indole della guerra moderna e la 
grandezza delle navi non consenta probabilità d'attuazione. 


Azione iniziale. 


Finchè prevalse il rostro sul cannone, la manovra iniziale non poteva 
avere altro scopo che quello di provocare la deformazione dell'ordinanza 
nemica, ciò che sarebbe stato sommamente tattico, ma che avrebbe ri- 
chiesto manovrabilità e velocità superiore a quella del nemico, che diffi- 
cilmente si potevano avere, onde il pensiero tattico non considerò questa 
modalità dell'azione, che pure è una delle forme più perfette dell'azione 
preparatoria. 

Quando prevalse, dopo il 1880, il cannone sul rostro, la concentra- 
zione a distanza, per mezzo di una adeguata mobilità, diveniva la forma 
più efficiente dell’azione iniziale. 

Il concetto velico del detilamento lungo un fianco e sulla testa e sulla 
coda della tormazione nemica riacquistò favore teorico, ed ebbe anche 
sanzione pratica risolutiva a Ya-Lu ed a Cavite. 

Nessuna teorica determinò, fino al 1895, un metodo d'esecuzione; ma 
gli scrittori parvero convenire nel concetto della necessità dell'azione a 
distanza, come preparatoria di quella ravvicinata e risolutiva. 

Si ritornava quindi ai tempi di Keppel, Guichen, d’Orvilliers..... ma 
rimanevano sempre da meditarsi i memorandum di Sutfren e di Nelson. 

Questo concetto del defilamento e della concentrazione temporanea 
del tiro si è maggiormente affermato dopo i bellissimi studii geometrici 
ed analitici della evoluzione della nave intorno ad un polo mobile, costi- 
tuito dalla nave nemica. 

Questa geniale teoria risale al Cordes, che Fabbozzò per il primo 
nella sua Theorie des relérements polaires, 1867, facendone appli- 
cazione all'attacco di fortificazioni, ed accennando anche all'impiego della 
curva logaritmica nel combattimento fra navi, mediante la bussola polare. 

Dopo il Cordes la teoria fu dimenticata e soltanto nel 1894 il Com. 
Passino la richiamò in onore con uno splendido studio, che fu grande 
peccato non avesse la diffusione che meritava. 

Il Fournier nel 1896 e dopo di Ini il Vidal, il Vivier, il Tournier, il 
Baggio ed il Bernotti svilupparono e perrezionarono sempre più tale teoria, 
propugnandone l'applicazione tattica durante il periodo iniziale del com- 
battimento. 

La precedenza di tale teoria spetta indubbiamente alla Francia, ma 
la massima perfezione analitica fu raggiunta dal Passino, dal Baggio e 
sopratutti dal Bernotti. 

Quale sarà l'avvenire tattico di questa teoria ? 
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Lo scopo di questo scritto escude uno studio analitico della impor- 
tante questione e concluderemo che questo recentissimo metodo di appli- 
cazione del principio tattico, che ha già non pochi apostoli nelle armate, 
è una delle più geniali conquiste colle quali si è affermato il pensiero 
tattico nel 19° secolo. 


zione risolutiva. 


Lo sviluppo della battaglia non fu ancora teoricamente determinato. 

Si ammette in generale che possa presentare tre fasi: 

1° Periodo manovrato a distanza con azione d'artiglieria ed even- 
tualmente di siluri ; 

2° Periodo manovrato d` incrociamento o di concentrazione a breve 
distanza con azione preponderante di siluri ed artiglierie ed eventualmente 
del rostro ; 

3° Periodo della mischia generale con impiego delle tre armi, ma- 
novrando la nave per il lancio ed eventualmente per l'urto. 

Il pensiero tattico nella sua evoluzione ha seguito l'ordine inverso 
presupponendo, dal 1850 al 1870, che la mischia generale fosse la forma 
principale, quasi esclusiva ed immediata del combattimento. 

Dal 1870 al 1840 prevalse sempre più il concetto che la vera riso- 
luzione della lotta fosse conseguibile colla manovra di concentramento o 
d` inerociamento, preservando la manovrabilità della flotta, e che la 
mischia fosse soltanto la conclusione ultima e non indispensabile deila 
fase risolutiva, 

Dopo il 1890 prevalse il concetto che la fase manovrata a distanza 
potesse dimostrarsi abbastanza risolutiva, se favorita da preponderante 
manovrabilità e potenza d'artiglieria, per escludere la necessità della fase 
d inerociamento ed a maggior ragione della mischia, considerate soltanto 
quali mezzi per completare la già conseguita vittoria. 

È assai difficile determinare i limiti d'applicazione e le probabilità di 
riuscita di questo terzo metodo, che implica non poche superiorità della 
flotta che lo esplica rispetto a quella che lo subisce; ma non potrebbe 
negarsi che, data la preparazione adeguata, si possa riuscire ad una larga 
ed efficace applicazione di questo metodo teorico del concentramento tat- 
tico preponderante, non solo coll’artiglieria, ma ben anco col siluro. 

E° però da avvertire che per l'efficienza tattica, più o meno risolu- 
tiva, del metodo occorrono non piccole ma grandi superiorità di artiglieria, 
di velocità, di manovrabilità che nella pratica sarà assai difficile riunire 
in sufficiente misura, senza una costante e duratura preparazione. 

In teoria, date le ipotesi, basta un piccolo eccesso di velocità per la 
attuazione del metodo di avvolgimento polare, ma in pratica sarebbe as- 
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sai imprudente attenersi ad eccessi di velocita cosi piccoli, onde parrebbe 
che questa teoria dovesse trovare nella pratica, come tante altre, non 
poche e piccole difficolta. 

Ciò che risulta però evidente è l'errore di quegli scrittori, e non sono 
pochi, che ritengono tatticamente superflua una forte velocità, che sa- 
rebbe secondo loro più nociva che utile, mentre noi riaffermiamo, quanto 
abbiamo sempre insegnato dalla cattedra e propugnato negli scritti, che 
la velocità è funzione tattica quanto strategica tanto più importante quanto 
più la tattica e la strategia diventano perfette. 

Possiamo quindi concludere che il procedimento tattico della batta- 
glia si è venuto sempre più specializzando nelle sue singole e successive 
fasi, e che se non ha ancora raggiunto la determinazione che ebbe nel 
periodo velico ciò dipende principalmente dalla indeterminazione delle 
altre questioni tattiche e specialmente dalle opposte proprietà offensive 
e difensive della fronte di combattimento della nave. 


Attacchi torpedinieri. 


Tutti i principali scrittori di tattica si occuparono, quali più quali meno, 
dell'impiego del naviglio torpediniero nella battaglia; ma nè essi nè gli 
scrittori che si occuparono specialmente del problema tattico torpediniero, 
quali sarebbero il Filisoff, il Charmes, il Clowes, IX, il Resio, il Bonino, 
il D'Armor, il Landry, il Rèveillère, l'Armstrong... riuscirono a concretare 
qualche pensiero veramente pratico, analogo a quelli che regolarono l'uso 
dei brulotti nelle grandi battaglie del periodo velico. 

L'esperienza di guerra manca completamente, e quella delle grandi 
manovre tu quasi sempre più teatrale che seria. I prodigi d'attacco com- 
piuti da squadre e squadriglie torpediniere, in vera guerra, non sarebbero 
stati possibili e probabilmente sarebbero divenuti disastri. 

Alcuni criterii pratici riguardanti l’impiego indipendente e notturno 
delle torpediniere e quello protettivo delle controtorpediniere furono bensi 
formulati, con probabilità di applicazione, ma nulla si è fino ad ora con- 
cluso circa le variate modalità dell'impiego tattico del naviglio torpedi- 
niero, piccolo o grande, nella battaglia. 

Questa importante questione rimane quindi insoluta. 


Della riserva. 


Tutti gli scrittori del primo periodo, dal 1850 al 1880, colle sole ec- 
cezioni del Douglas e del Semekin, esclusero I utilità della riserva. E° 
però da osservare che la funzione assegnata dal Semekin alla riserva, 
che vorrebbe formata da poche navi, le più tartarughe della flotta, è così 
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in opposizione ai concetti generali della riserva da doverla piuttosto 
considerare un rinforzo staccato per esclusivo sostegno del corpo prin- 
cipale di battaglia. 

Col prevalere del cannone sullo sprone si rafforzano le tendenze per 
le riserve, ma queste furono però quasi sempre considerate cume squa- 
dre volanti di sostegno e rafforzamento immediato, appena impegnata 
la fase risolutiva, secondo i concetti del Nelson. 

Il pensiero navale non ha ancora attribuito alla riserva il vero ca- 
rattere che essa ha nella lotta territoriale, ed è assai probabile che si 
limiti a considerarla tutt'al più come sostegno e rafforzamento di questa 
o quella parte dell'ordinanza propria, dopo riconosciuta l'ordinanza di bat- 
taglia nemica. 

La funzione che ebbero le riserve durante il periodo remico non è 
per ora assegnabile a quelle delle armate a vapore, perchè I’ indole, lo 
schieramento, lo sviluppo della battaglia sono sostanzialmente diversi. 

I reparti di forze che si tenessero lontani dal campo di battaglia, per 
sottrarli alla distruzione, ma col còmpito di accorrere per ristabilire le 
sorti e per completare la vittoria coll’ inseguimento, non possono consi- 
derarsi come vere riserve, ma piuttosto come divisioni di cavalleria de- 
stinate a sacrificarsi per proteggere la ritirata o per incalzare gli avanzi 
e le retroguardie del nemico. 

La funzione esatta delle riserve non essendo ugualmente intesa dagli 
scrittori navali, ne deriva quella divergenza di apprezzamenti sulla im- 
portanza delle riserve che ottenebra la soluzione del problema. 


Il posto del comandante supremo. 


Quasi tutti gli scrittori dal Böuet de Willaumez al Makaroff, salvo 
poche eccezioni, sono concordi nello stabilire che il comandante supremo 
deve essere al centro od in testa della ordinanza di battaglia, come pre- 
scrive l'esempio ed il giudizio di Nelson. 

Parrebbe però che !e condizioni delle flotte a vapore siano assai dis- 
simili da quelle delle flotte a remo ed a vela, e perciò, se riteniamo che 
nelle piccole squadre l’ammiraglio debba trovarsi in formazione, affermiamo 
recisamente che debba situarsi fuori formazione quando la sua armata sia 
numerosa, qualunque sia l'ordinanza prescelta. 

La nave ammiraglia deve inoltre essere una nave speciale, ad hoc; 
di limitato bersaglio, rapidissima, bene corazzata, con buon armamento 
di siluri, e speciale armamento di cannoni per ditesa torpediniera, con 
torre amplissima e bene corazzata per il comando, corrispondente a tutte 
-le esigenze direttive della battaglia. 

Parrebbe che I’ importanza del comandante supremo valga la spesa 
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di una nave adeguata alla sua funzione, risparmiando la deturpazione di 

tante navi da battaglia, che sono sempre cattive navi ammiraglie. 
Benchè questa ci sembri la logica soluzione, essa non si è ancora affer- 

mata e perciò anche questa questione non è ancora detinitivamente risolta. 


Conclusione. 


L'analisi precedente dimostra che nessuna delle dodici principali que- 
stioni tattiche fn completamente e detinitivamente risolta. 

Alcune questioni, tra cui quelle della nave da battaglia, dell'arma tat- 
tica preponderante, dell'ordinanza di marcia, dei sistemi devoluzione, eb- 
bero una soluzione approssimata che, se persisteranno le attuali caratte- 
ristiche della nave, ha probabilità di affermarsi; ma tutte le altre questioni, 
ed in fspecial inodo quelle che riguardano l'azione tattica della battaglia 
in tutte le sue fasi, sono tuttavia così controverse da escludere la pro- 
babilità di una prossima ed approssimata soluzione. 


Applicazione dei criteri teorici. 


Il XIX secolo, ad onta di non poche guerre navali, che fornirono 
preziosi insegnamenti pratici riguardanti le secondarie modalità del con- 
flitto marittimo, assai poche ne presenta di carattere generale che possano 
offrire insegnamenti riguardanti la grande tattica delle battaglie navali. 

Le principali battaglie combattute con flotte a vapore sono quelle 
di Lissa, di Ya-Lu, di Cavite e di Santiago, dalle quali dedurremo guin 
segnamenti tattici più evidenti. 


Battaglia di Lissa. 


Questa battaglia fu combattuta dalle sole navi corazzate delle due 
armate, 7 austriache ed 11 italiane, poichè l'azione del Kaiser e quella 
della fregata in legno Novara furono occasionali. 

Tutte le 7 corazzate austriache presero parte, dal principio alla fine, 
al combattimento, mentre 5 navi italiane non presero quasi parte all'a- 
zione. 

Emerge quindi un primo insegnamento, quello, cioè che una cattiva 
direttività può escludere l'utile impiego di tutte le forze, anche quando la 
situazione tattica lo consente e lo impone. 

La corazzata fu considerata, da entrambe le parti, come la nave esclu- 


siva da battaglia. 
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L'arma tattica preponderante fu il cannone, ma l’azione della flotta 
austriaca, secondo gli ordini del Tegethotf, doveva svolgersi in base allo 
sprone. L'attondamento del Re d'Italia, dovuto ad eccezionalissime con- 
dizioni, non fu sufficiente per attermare la preponderanza detinitiva del 
rostro nella mischia, poichè tutti i rinnovati tentativi d'urto delle altre 
corazzate austriache riuscirono infruttuosi. 

Il fronte di schieramento della squadra austriaca fu prodiero, corri- 
spondente al concetto teorico allora prevalente; quello della squadra ita- 
liana fu laterale e perciò teoricamente errato e praticamente funesto, per 
l'urto del Kaiser, l'atfondamento del Re d’Italia ele peggiori conseguenze 
che potevano derivare. 

L'ordinanza di battaglia ad angolo, prescelta dal Tegethoff, benchè 
corrispondesse al concetto tattico di accentrare l'urto ed attraversare la 
formazione italiana, non ebbe alcuna influenza sui risultati della battaglia. 

L'ordinanza di fila, presentando il traverso, prescelta dal Persano era 
contraria al concetto tattico che prevaleva allora, ed anche ora prevale, 
di opporre formazioni analoghe alle nemiche. 

Le due squadre non avendo manovrato, e non avendo pratica di ma- 
novra, gli insegnamenti riguardanti il sistema evolutivo furono negativi. 

L'applicazione del principio tattico si ridusse al concentramento del- 
l'urto iniziale sopra parte della squadra italiana, ma questa concentrazione 
fu assolutamente casuale, poichè l'immanovrabilità della formazione a tri- 
plice angolo non avrebbe concesso di moditicarla qualsitosse la formazione 
della squadra italiana. 

L'azione risolutiva si risolvette immediatamente in una mischia con- 
fusa di 7 corazzate austriache ed una fregata, contro 2 sole italiane poichè 
anche la S. Martino si sottrasse, colla sua superiore velocità, alla mischia 
ed il Re di Portogallo e la Maria Pia non traversarono la zona d'azione 
che dopo Vatfondamento del Re d'Italia. 

In tali condizioni di fatto era probabile che le due navi italiane do- 
vessero subire gli effetti della concentrazione nemica che provocò la so- 
spensione e la risoluzione della battaglia. Da tale fatto emerge l'insegna- 
mento che una concentrazione anche breve, di 20 minuti, può determinare, 
in date convenienze, etletti risolutivi, quando la flotta che la subisce non 
è pronta ad accorrere ed attende la segnalazione dell'ordine. 

La posizione dell'ammiraglio avrebbe potuto offrire qualche insegna- 
mento se la squadra italiana non avesse ignorato durante tutta la battaglia 
che l'ammiraglio era, pochi minuti prima d'aprire il fuoco, trashordato dal 
Re d'Italia sullo A/fondatore. 

Anche questa questione non ebbe quinili, come poteva avere, alcuna 
pratica sanzione. 

Tutte le altre questioni tattiche, cioè l'ordinanza di marcia, lazione 
iniziale, l'impiego della riserva, non ebbero dalla battaglia alcuna riso- 
luzione. 
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Possiamo quindi concludere che nella battaglia di Lissa nè la nave, 
nè l'arma tattica, nè la fronte di combattimento, nè l'ordinanza di attacco, 
nè la manovra, nè la fase iniziale, nè l impiego della riserva, che non 
esisteva, ebbero speciale influenza sui risultati del combattimento. 

La vittoria fu principalmente dovuta alla virtù del comando, favorita 
dalla fortuna che aiuta gli audaci, ed i soli insegnamenti, propri delle ar- 
mate a vapore, sono quelli che derivarono dalla concentrazione tattica e 
dalla fase risolutiva. 

Questi insegnamenti, che possono già considerarsi principii tattici, sono 
i seguenti: 

1° La concentrazione, anche breve e transitoria, può sempre pro- 
durre effetti materiali e morali importanti: 

2° La possibilità di accorrere colle forze libere sul punto decisivo 
dell’azione può sempre essere menomata dalla irresolutezza dei coman- 
danti e dalla mancanza di segnalazione: 

3° L'azione d' urto, se non concorrono eccezionali circostanze, è 
difficile ed ha poca probabilità di successo anche nella mischia generale. 


Battaglia di Ya-Lu. 


Le forze impegnate in questa battaglia erano equivalenti per numero, 
12 contro 12,e quasi equivalenti per tonnellaggio. 

Le navi in ciascuna squadra furono di tipo assai dissimile, dalla co- 
razzata a torri all incrocialore improtetto, e dalla battaglia emergono i 
seguenti criteri: 

1° Le navi corazzate discretamente hanno una grande capacità di 
resistenza contro le artiglierie secondarie a tiro rapido. 

2° Le navi protette, ma non corazzate, soccombono rapidamente ad 
una preponderante concentrazione delle artiglierie a tiro rapido. 

Parrebbe quindi risultarne | insegnamento che soltanto le navi bene 
corazzate debbono fare parte dell’ ordinanza di battaglia, quando le altre 
non hanno altri elementi di tattica superiorità, ma questo principio esige 
ancora, secondo noi, riconfermazione. 

L'arma tattica esclusivamente impiegata tu il cannone e quindi nes- 
sun insegnamento emerge circa la eflicienza relativa delle tre armi, ma 
la durata ed i risultati della battaglia pare dimostrino la lenta e scarsa 
efficienza risolutiva dell'artiglieria quando la lotta è regolarmente im- 
pegnata. 

L'ordinanza di battaglia dimostrò la manovrabilità e l’ etticacia av- 
volgente della linea di tila rispetto a quella angolare, che si rivela, come 
a Lissa, immaneggevole. 

L'applicazione del principio tattico di concentramento si ottenne dai 
Giapponesi col defilamento su di un fianco e coll'avvolgimento poppiero 
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successivo della ordinanza nemica. Il risultato dimostra che tale concen- 
trazione è possibile quando una squadra è più mobile e manovriera del- 
l'altra. 

La tase iniziale non fu manovrata, ma di semplice defilamento, con 
inversioni per contromarcia ed offre perciò nessun insegnamento tattico 
importante. 

La fase risolutiva si esplicò con preponderanza di tiro rapido, favorito 
dall’ accerchiamento laterale e poppiero, che permise ai Giapponesi, e non 
ai Cinesi, una efficace utilizzazione dell’ artiglieria; onde se ne conclude 
che lavvolgimento, quando può essere sostenuto, e non è contrastato 
con opportune manovre dal nemico, può avere lenti ma sicuri effetti ri- 
solutivi. 

Tutte le altre questioni tattiche, cioè la fronte di schieramento, l'or- 
dinanza di marcia, il sistema evolutivo, l'azione iniziale, gli attacchi tor- 
pedinieri, l’impiego delle riserve, il posto dell'ammiraglio... o non ebbero 
applicazione o non conseguirono risultati di qualche importanza. 

La vittoria fu specialmente conseguita per la buona direttività giap- 
ponese e l inerzia cinese, ma ciò non esclude che si possano accettare, 
con riserva, i seguenti principi sperimentali : 

1° La nave da battaglia deve essere corazzata per sostenere ade- 
guatamente la lotta ad oltranza; 

2° Le squadre composte promiscuamente di tipi dissimili sono tat- 
ticamente imperfette ; 

3° Il cannone è un'arma risolutiva assai lenta in una battaglia de- 
gnamente combattuta ; 

4° Quando la preponderanza del tiro, favorita dalla situazione tattica, 
può divenire risolutiva, è lodevole mantenere la fase manovrata ed esclu- 
dere la mischia. 

5° Il detilamento e l'avvolgimento sono ottime modalità di concen- 
trazione, che risulta efficace se si dispone di artiglieria, velocità e ma- 
Novrabilità superiore alla nemica. 


Battaglia di Carite. 


Questa battaglia deve essere considerata come esercizio di bersaglio 
con navi in movimento contro bersaglio tisso, giacchè la scarsa mobilità 
di alcune navi in ristrettissima zona non alterava la condizione del tiro. 
Nessuna questione tattica di qualche importanza ebbe soluzione che già 
non fosse data dalle precedenti battaglie. 

I soli insegnamenti che possono essere ricordati, a parziale riconferma 
e complemento di quelli già enunciati, sono: 

1° La nave inditesa, o debolmente protetta, può essere arrestata 
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nell'attacco isolato se rimane per oltre dieci minuti sotto la concentra- 
zione di un tiro intenso e preciso. 

2° La linea di tila è ottima formazione per defilamento a distanza, 
quando sia esclusa la possibilità che il nemico tenti l'urto od il lancio 
nella zona della loro efficacia. 

3° La simultanea preponderanza del cannone e della velocità rende 
risolutiva l’azione a distanza fra navi di tipo poco dissimile. 

4° La preponderanza mobile e balistica consente, entro determinato 
limite, l'impiego di navi non corazzate nella ordinanza di battaglia ; 

5° La velocità preponderante è arbitra dell’azione tattica come di 
quella strategica. 


La battaglia Ai Santiago. 


La tazione d` inseguimento, impropriamente chiamata battaglia, non 
presenta che scarsissimi insegnamenti tattici, poichè la vittoria non fu in 
alcun modo contrastata; la squadra spagnnola non avendo altro obbiettivo 
che quello di rageiunzere a tutta forza Cienfuegos. 

Questa fuga doveva essere agevolata dalla corazzata Maria Teresa, 
nave del Cervera, che si votava al sacritizio per la salvezza delle altre 
tre navi. 

Benchè questa fazione dinseguimento non offra che qualche criterio 
tattico relativo alla nave da battaglia ed all'arma tattica, tutte le altre 
questioni risultando negative, pure, la fase di forzamento del blocco po- 
tendosi considerare come fase iniziale della lotta, se ne possono dedurre 
le seguenti preziose conclusioni : 

1° Il forzamento di un blocco rigoroso può essere tentato, con suf- 
ticiente probabilità di successo, da navi o gruppi, successivamente o si- 
multaneamente, quando si verificano le seguenti circostanze : 
a) Le navi assedianti non si trovano a portata d’urto o di lancio 
nell'istante dello sbocco ; 
b) Le navi assedianti sono di tipo presso che simile a quello delle 
navi che forzano il blocco, ma meno veloci di queste ; 
c) Lo sbocco è favorito da buona protezione costiera, e sostenuto 
da adeguata cooperazione torpediniera. 
2° Esiste sempre una grande probabilità di forzamento quando le 
forze bloccanti non sono più che doppie di quelle bloccate, ed il rorza- 
mento avviene nelle circostanze predette ; 
3° È assai difficile che il cannone solo, senza il concorso del siluro, 
possa risolvere la lotta transitoria nella zona del blocco, fra navi pres- 
sochè simili, se il rapporto delle forze non è più che doppio; 
4° Le navi tipo Colon, se più veloci di quelle bloccanti, hanno una 
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sufficiente attitudine alla lotta transitoria ed al forzamento del blocco, 
nelle circostanze predette ; 

5° Le caratteristiche tattiche delle navi non sono sufficienti a gua- 
rantire la rigorosità del blocco, se non sono completate da caratteristiche 
strategiche. 

6° La forza bloccante deve sempre essere in condizioni di risolvere 
la lotta nella zona tattica del blocco; 

7° Il numero ed il tipo delle forze che hanno un centro unico d'a- 
zione, o che possono temporaneamente cooperare intorno ad esso, deter- 
minano l'entità e le caratteristiche della flotta bloccante ; 

8° Il compito di una flotta bloccante è estremamente oneroso, anche 
quando si compie in condizioni nautiche e metereologiche favorevoli; 

9° Il compito del blocco diviene grandemente logorante e pericoloso, 
quando le condizioni locali sono impropizie, e la flotta bloccante per- 
mane sotto la minaccia continua di un eventuale concentramento delle 
ripartite forze del nemico; 

10° Il blocco rigoroso non può essere sostenuto senza una buona 
base permanente od eventuale a breve distanza; 

11° Il forzamento notturno è sempre preferibile, ma l'esperienza di 
Santiago dimostra che, colle dovute previdenze e con adeguati provve- 
dimenti, può essere tentato anche di giorno in condizioni nautiche e mi- 
litari difficilissime ; 

12° La forza navalo che intrange il blocco per uscire o per en- 
trare deve avere esclusività d'intento, ed attuarlo colla massima energia. 

Questi criterii derivano in massima parte dalla condotta tattica delle 

operazioni nella zona del blocco, e perciò possono considerarsi come cri- 
terii già acquisiti alla teoria della grande guerra, ma l'autore non ha certo 
la pretesa di avere in dodici aforismi condensata la teorica, non ancora 
tentata da alcuno, del blocco ed assedio navale. 


Sintesi tattica del NIX secolo. 


La sintesi completa del pensiero tattico nel XIX secolo risulta dal- 
l'armonia di tutte le conclusioni parziali cui si giunse, teoricamente e pra- 
ticamente, nella soluzione dei dodici principali problemi della grande tat- 
tica navale. 

Tenendo conto di tutte le condizioni pratiche e teoriche, presenti e 
prossime, collettive e personali, si può compendiare la situazione della 
grande tattica alla fine del XIX secolo nei seguenti approssimati aforismi : 

1° Il blocco è il fondamento della guerra navale. 
2° La condotta del blocco può essere strategica e tattica. 
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3° La teorica del blocco tattico non è ancora stata approfondita da 
alcuno, ma la sua grande importanza lascia credere che verrà tra non 
molto determinata. 

4° La grande guerra ha la sua naturale soluzione nelle grandi bat- 
taglie. 

5° Il XIX secolo non ebbe grandi battaglie navali e perciò l'espe- 
rienza è di scarso ausilio alla teorica astratta della grande tattica. 

6° Senza una larga esperienza di grandi battaglie non si può fon- 
dare su solide basi la tattica. 

7° Nelle attuali circostanze la maggior parte dei problemi tattici 
sono insoluti od ammettono al più una soluzione approssimata. 

8° La nave da battaglia non è determinata. È logico ammettere 
oggidi che essa sia la nave assoluta, e che la relativa sia nave com- 
plementare da battaglia, ma nulla esclude che un altro tipo possa dive- 
nire la futura nave da battaglia. 

9° L'arma preponderante è ritenuta il cannone. Esso è l'arma ac- 
cademica; si presta più di ogni altra alle soluzioni eleganti e manovrate; 
ma nulla esclude che il siluro possa divenire l'arma tattica risolutiva, ri- 
manendo sempre lo sperone un'arma eventuale. 

10° Finchè non sarà risolta la questione dell'arma tattica non si ri- 
solverà quella del fronte di combattimento. Nelle attuali condizioni pare 
preferibile una fronte obliqua a 30° dalla rotta. 

11° L'ordinanza di battaglia è una conseguenza del fronte della nave 
e della capacità risolutiva delle armi, onde non può per ora essere con 
sufficiente approssimazione determinata. Gli ordini obliqui di rilevamento, 
con densità relativa alla situazione tattica, sembrano, fra tutti, i più sem- 
plici, i più maneggevoli, i più risolventi. 

12° L'ordinanza di marcia è oggidi quasi indipendente dall'ordinanza 
di battaglia, e perciò può considerarsi determinata dalle condizioni nau- 
tiche. È la sola questione che possa considerarsi risolta. 

13° I sistemi evolutivi, dopo grande eterogeneità, si sono equilibrati 
sufficientemente, e se gli ordini obliqui prevarranno, non vi è dubbio che 
anche i metodi di evoluzione, sempliticandosi ancora, si armonizzeranno 
in una unità quasi uniforme per tutte le marinerie. 

14° L'applicazione del principio tattico di concentramento, facendo 
astrazione dalla forza morale e dalla genialità del comando, non può e- 
splicarsi a parità di condizioni che in virtù della mobilità superiore. 

15° L'attuazione del concentramento varia di modalità col variare 
della fase tattica della battaglia, ma il metodo d'applicazione, benchè in- 
tuito, non è teoricamente determinato. 

16° Il procedimento tattico della battaglia si è sempre più specia- 
lizzato, dalla fase unica della mischia, nelle fasi successive di manovra 
esterna, d’incrociamento e di mischia, ma l'esperienza compiuta e molte 
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ragioni lasciano credere che la successivita teorica delle fasi sia in pra- 
tica assai problematica. 
17° La fase iniziale, caratterizzata dalla manovra a distanza per il 
defilamento e lavvolgimento, tende a prevalere sulle altre fasi della bat- 
taglia, ma l'indeterminazione del metodo pratico non permette di stabi- 
lire i limiti della fase e la sua efficienza risolutiva. 
18° La tase risolutiva si concreta ancora nella manovra d’ incro- 
ciamento, d` inversione, d’'incalzamento e nella mischia generale. 
La massima efficienza risolutiva è sempre attribuita al cannone, ma 
non è da escludersi la futura prevalenza del siluro, 
Quanto più le armate diverranno omogenee ed uniformi, tanto più la 
fase risolutiva tenderà a preponderare sulla fase iniziale. 
19° La concentrazione eventuale di reparti staccati e sopraggiun- 
venti nel campo tattico durante l'azione non ebbe finora applicazione, ed 
è assai probabile che non l'abbia in avvenire, per I indole tattica delle 
armate a vapore. 
20° L’ impiego tattico del naviglio torpediniero nella battaglia non 
fu ancora teoricamente determinato. L'esperienza di guerra fa comple- 
tamente difetto, e quella delle grandi manovre non può fornire insegna- 
menti concreti. La cooperazione di reparti, a guisa di masse di cavalleria 
od a scopo protettivo contro gli attacchi torpedinieri, non può escludersi 
in modo assoluto, ma anche queste modalità non hanno dalla teorica e 
dalla pratica alcuna efficace sanzione. 
21° Il concetto che l'opinione navale ha della riserva è errato. 
L'indole della battaglia esclude, per ora, la vera funzione della riserva. 
Questa funzione si restringe navalmente al còmpito di sostegno mediante 
reparti staccati, accorrenti sul punto ove l'ammiraglio intende operare 
il concentramento risolutivo. 
22° Il posto «dell'ammiraglio supremo è, per generale consenso, al 
centro od in testa della formazione di battaglia. Ciò può convenire per 
piccole squadre, ma per grandi armate è da escludersi. Le armate mo- 
derne esigono che il comandante supremo possa conservare la direttività 
efficace durante la battaglia, e perciò il suo posto è sopra una nave ap- 
positamente costruita, che si mantiene libera fuori del ordinanza di com- 
battimento. 
I principii sovraenunciati, riguardanti la grande tattica, permettono 
di concludere che l'evoluzione del pensiero tattico, ad onta di molti e pre- 
gevoli studii, per mancanza di adeguata esperienza e sanzione di guerra, 
non consente ancora, e non consentirà per molto altro tempo, tinchè non 
siano praticamente risolte le principali questioni della nave da battaglia 
e dell'arma tattica risolutiva, quella stabilità teorica che fu caratteristica 
del periodo velico. 
D. BONAMICO 


LETTERE AL DIRETTORE 


Sopra la recente proposta di un centenario 
dell’ invenzione della bussola. 


Signor Direttore, 


Nel giornale di Roma, La Patria, n. 112, 22 aprile u. s. venne un 
articolo del signor Carlo Filangieri, intitolato: Zl sesto centenario della 
bussola (1302-1902), e col medesimo titolo, un secondo del signor av- 
vocato Nico'a Camera di Amalfi, nel Corriere di Napoli, n. 126. Lode- 
vole senza dubbio è il pensiero di celebrare le vere antiche glorie d’Italia, 
una delle quali è certamente anche l'avere, per la prima volta, introdotto 
dalla Cina nel Mediterraneo, e poi nel resto d'Europa, la conoscenza e l uso 
pratico della preziosa facoltà direttiva dell’ ago magnetico. Ciò devesi con 
ogni probabilità agli Amalfitani, circa il secolo X, come pure l'avere in ap- 
presso perlezionato notevolmente il rozzo ed inetto istrumento cinese, con- 
sistente in un ago calamitato galleggiante per mezzo di una cannuccia (ca- 
lamo) su l'acqua di un bossalo (d'onde poi il nome, pure italiano, di YVussola). 
Tali primi essenziali perfezionamenti introdotti, furono: l'imperniamento 
dell'ago, la divisione in gradi del Zimbo munito di traguardo, e da ultimo 
l'applicazione della rosa italiana dci venti all'ago stesso, resa così ro- 
tante con esso. Ora questi perfezionamenti furono appunto quelli che co- 
stituirono realmente il vero e nuovo istrumento nautico della bussola, atto 
alla navigazione in altura. 

Di queste importanti modificazioni, le due prime, per lo meno, con- 
sta al presente che furono comunemente in uso in Italia molto prima del 
1300, come si deduce dalle più antiche carte nautiche, di mano italiana. 
Ciò è pur dimostrato call’ uso che si faceva della bussola come grafo- 
metro, nel secolo precedente, nelle miniere di rame della repubblica di 
Massa Marittima in Toscana, per orientare e stabilire i diversi riparti 
nelle gallerie, come risulta dagli antichi Statuti di quelle miniere, i quali 
si conservano tuttora nell'archivio di Stato di Firenze. 
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Ora questi ed altri argomenti che io sviluppai in passato in parec- 
chie pubblicazioni ‘, dimostrano che non è più ammissibile al presente 
la tardiva e volgare leggenda, tuttora persistente, colla quale si pose al 
principio del secolo XIV l'invenzione della bussola, per ignoranza di dati 
più antichi, con che si venne invece a diminuire, anzichè ad accrescere, 
la gloria italiana di tale trovato. Però a questo assegnamento di età e 
di nome d'autore non si venne da taluno che nel secolo XVI, dopo cioè 
che la bussola era stata di tanto aiuto nella navigazione di Colonibo nella 
scoperta dell’ America. Ma appunto perchè a tale riguardo non esisteva 
nulla di positivo, così si andò vagando da prima in varie congetture 
arbitrarie, sia riguardo all’età (1300 - 1302 - 1310),"sia riguardo al nome 
del supposto autore, il quale prima si chiamò Flavio soltanto, e da altri 
Giovanni e poi si aggiunse il nomignolo, o il cognome, di Gira o di Gioia, 
e così da ultimo si formò il Flavio Gioia, il quale da alcuni si disse della 
città di Amalfi e da altri di quella di Positano, appartenente pure a quel- 
antica repubblica. Tutto ciò segui senza che si desse prova alcuna di 
tali affermazioni, e così pure senza seria discussione si iniziò e si tra- 
mandò fino ai nostri tempi la tradizione di Flavio Fioia inventore della 
bussola nel 1302. 

Non senza ragione però gli scrittori più antichi e più accurati si era- 
no invece attenuti alla sola primitiva tradizione, la quale attribuiva sol- 
tanto in genere, ed in età più remota, ai naviganti dell'antica repubblica 
di Amalfi, il nuovo uso della bussola, come può vedersi nei noti passi che 
si recano di Guglielmo Pugliese, di Flavio Biondo *, del Panormita, di Le- 
lio Torello, di Polidoro Virgilio, di Celio Calcagnini, ed anche di parecchi 
autori del secolo XVI, dei quali noto soltanto Felice Pisano, che pure era 
nativo di Tramonti, paese della regione amalfitana, e quindi di maggiore 
autorità. 

Il limitarsi poi di questi scrittori al semplice accenno generale che 
ho detto, derivò probabilmente dal fatto stesso, comune del resto a tanti 
altri trovati, che cioè essi non furono per lo più opera di un sol getto, 
ma il risultato finale soltanto di molte ricerche teoriche e pratiche, tatte 


t V, Bwllkttino di bibliografia e di storia e delle scienze matematiche e fsi- 
che, di B. BONCOMPAGNI, T. I e IV - Roma, 1868-1871]. — Atti del! Accad. Pontif. 
dei Nuovi Lincei, dicembre 1891 - Romi, 1892. — Raccolta di docvineiti colori- 
binni, cee, parte IV, vol. II - Roma, 1592, — Stwdi storici intorno alla hrssoa 
nautica, nel vol. IX, p. I e II delle Memorie della Pontificia Accademia Aci 
Nuori Lincei e Roma, 1893-1501. — Rivista Marittima, luglio e novembre 1593. 
— Appunti storici intorno alluso topourafico el astrononivo della bussola, nelle 
Memorie suddette, vol. XVI -+ Roma, 1901, 

* Si noti che, non senza qualche fondamento. taiuno già dubitò che si ap- 
plicasse per errore al supposto inventore della bussola, il nome dello storico 
Flavio Biondo, il quale per primo attribuì più chiaramente agli Amalfitani quel 
trovato, IL primo che raccolse la tradizione (traditer) di un cotal Flario, senza 
però fissarne Veta, fu L. Gregorio Giraldi ferrarese nel suo: Libellus de re naw- 
tica, Basilea, 1540. 
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anche da più persone ed in un lasso di tempo più o meno lungo. Così 
sembra sia avvenuto pure riguardo alla bussola, dalla sua introduzione 
nel Mediterraneo alla formazione delle prime Carte nautiche, pel rileva- 
mento topografico delle quali apparisce l’uso di una bussola coi perfeziona- 
menti sopra indicati; a tal uopo, infatti, occorse molto probabilmente più 
di un secolo, nè quindi era ammissibile attribuire tali perfezionamenti ad 
un uomo solo. Nondimeno, a togliere anche il dubbio che, ad un tale au- 
tore, vivente sul principio del secolo XIV, potesse appartenere l'ultimo 
almeno dei perfezionamenti della bussola, da principio indicati, non si o- 
misero a tale riguardo le più minute ed accurate ricerche, sia nelle nu- 
merose pergamene amalfitane di quell'epoca, raccolte e pubblicate dal be- 
nemerito signor Matteo Camera di Amaltì, sia nelle pergamene Angioine 
dell'Archivio di Stato di Napoli, e dei Monasteri di Cava e di Montecas- 
sino. Ma fra i moltissimi nomi di amalfitani che vi si leggono, nessuno 
però se ne incontrò, il quale in qualche modo coincidesse con alcuni di 
quelli sopra indicati, nè si trovò ricordo alcuno della bussola, anche nelle 
note stesse, o inventari dell'arredamento «delle navi. Che se pure nel se- 
colo XVII esisteva in quelle regioni, come si atferma, una famiglia Gioia, 
ciò non prova nulla riguardo all'esistenza di un Flavio Gioia autore della 
bussola, vivente nel 1302. Pertanto, da tutto ciò che ho esposto conchiudo, 
che, nel desiderio stesso che un centenario (almeno approssimato) della 
bussola. sia apprezzato, come si conviene, anche dalla storia e dalla scienza, 
esso dovrebbe al più nominarsi: Nono centenario della bussola amal- 
fitana. 
Firenze, Collegio della Querce, 13 maggio 1901. 


P. TiMmoTEO BERTELLI 
Barnabita. 


La prima guerra in Italia nel secolo XX. 


Signor Direttore, 


Il sig. C. Manî-edi, nella recensione del mio libro La prima yuerra 
in Italia nel secolo XX, inserita nell'ultimo numero della Rivista Ma- 
rittima, si domanda : « Che cosa significa tutto questo? Che cosa si è 
voluto provare ? » 

Non per amor di una polemica, che le mie deboli forze non consen- 
tono d' intraprendere col dotto e severo critico, ma per discolparmi da 
alcuni appunti mossimi, chiedo ospitalità alla /tirista, fiducioso che la 
cortesia di V. S. Ill. vorrà dar posto a questa mia. 
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Il Consiglio superiore della Guerra (in Francia) è incaricato special- 
mente dell'esame delle questioni relative alla preparazione della guerra, 
e, come ben conosce il sig. Manfredi, si riunisce quante volte lo richieda 
il bisogno del servizio ; di regola il primo lunedì di ciascun mese. 

Niente d'improbabile che in un lunedi dell’anno 1900 (la Francia, 
dice il mio libro, approfitta della paralisi dell’ Inghilterra ingoltata nella 
guerra Sud-Africana) il Ministro francese abbia voluto interrogare il Con- 
siglio superiore della guerra, sull'impiego da darsi, in caso di lotta col- 
l'Italia, al corpo d'armata costituito colle truppe d'Africa, che prima era 
destinato a essere trasportato in Francia, se condizioni eccezionali di si- 
curezza della colonia non lo impediranno. 

E poichè il critico benigno, mi fa passare la decisione presa da detto 
Consiglio, di utilizzare cioè le truppe d'Algeria in un colpo di mano sulla 
Sicilia, non so spiegare il perchè debba il lettore aspettarsi altre parole sulla 
situazione, lo scoppio della guerra, lo sbarco riuscito, il nemico padrone, 
ecc., ecc, quando subito dopo è detto: Padroni dell’ isola e dei non 
pochi messi locali, colla minaccia di un'avanzata sulla costa Calabra, 
si sarebbe recata all'Italia non tieve ferita, col vantaggio di un enorme 
fattore morale per tutto l'esercito all’inizio di una grande campagna. 

Quali altre parole sulla situazione, quali altre conseguenze sull'esito 
della guerra tutura potevo far seguire? Svelare il piano di concentra- 
mento, le operazioni di guerra che sono così segrete.... in Francia ? 

Invece =- dice il sig. Manfredi -- niente di tutto ciò. Si parla delle 
fortificazioni di Biserta e delle tendenze francesi al Marocco come se fos- 
sero novità alla vigilia del 191... 

Adagio cogli anni, rispondo io, siamo al 1900. Ed è proprio del pe- 
riodo in cui il Parlamento francese continua a votare milioni per coni- 
pletare le fortiticazioni di Biserta, che io scrivo. Convenira dar piena 
esecuzione all'ideato progetto di costruire a Biserta un immenso porto 
militare ed arsinale marittimo. E detta costruzione vediamo poi coin- 
piuta 20 anni dopo (pagina 133 del mio libro): il porto di Biserta è Ai- 
venuto un arsenale marittimo di primo grado, superiore a quello di 
Brest e Cherbourg. 

Siamo nel 1900, proprio nel momento in cui la Francia trova altri 
Krumiri nel Marocco.... e va occupando piccoli territori continanti col- 
l'Algeria. 

Articoli di giornali — scrive il sig. Mantredi =- lunghi, noiosi, che giu- 
stizia vuole sieno naturali perchè noiosi, e siamo giunti alla trentesima 
pagina senza capire lo scopo, 

Quegli articoli di giornali concludono tutti nel lamentare che la di- 
plomazia italiana (tva parentesi, di allora ....) non è previdente, non è 
vigile, ma incerta, vacillante fra i più opposti criteri; e questo parmi 
voglia dir qualcosa. 
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Sei giornali sono troppi: se ne legge uno, al massimo un secondo, 
dopo il caffè, ma non di più. 

Non dico di no. Il sig. Mantredi però scrive che quegli articoli, per 
quanto noiosi, esprimono opinioni e gradazioni differenti; ond’ io credo 
che sia appunto dal cozzo di codeste opinioni, che si possa formare una 
idea, non dico esatta, ma almeno chiara, della cosa discussa. 

Del resto il libro non è stato stampato per i soli intendenti di cose 
militari, quindi non tutti possono conoscere quali fossero e quali sieno attual- 
mente le condizioni di Biserta, la forza e dislocazione francese in Africa, 
e tante altre piccole cose, che pur son dette da quei poveri giornali. 

Veniamo al Parlamento. 

Il siz. Mantredi anche qui non si vuol persuadere che siamo nel 
150... e non nel 191.... (una decina di anni di ditferenza vuol dir molte 
cose). Eppure in testa al resoconto è scritto: Tornata di lunedì ... 
gennaio 190... Inoltre alla svista degli anni si aggiunge quella dei mesi 
coi giorni, e quindi un progetto di legge sembra al Manfredi presentato 
due giorni dopo I interpellanza, mentre questa avviene in gennaio ed il 
progetto è presentato in febbraio, sempre però del 100... e non del 191... 

Mi si rimprovera di non aver fatto parlare il Ministro della Marina, 

Ecco : alle interpellanze d'ordinario i Ministri fanno rispondere dalle 
sotto eccellenze : io, per sopra più, ho fatto rispondere da due Ministri. 
Se mai ci avessi aggiunto anche quello della Marina, Dio sa che cosa 
avrebbero detto di me i critici parlamentari ! 

Trovo giustissima invece la poca convenienza della designazione fatta 
con iniziali dei deputati che prendono parte alle discussioni ; se dovessi 
rifare il libro correggerei il ditetto. Creda pure il sig. Manfredi che non 
ho la pretesa di essere per idee, per concetti, per facondia, ecc., ecc., ecc., 
all'altezza degli onorevoli che ho fatto parlare. 

Quanto poi alla discussione del progetto di legge, io miravo a dimo- 
strare diverse cose, cioè: 

1° La necessità di um intima connessione tra il concorso che pos- 
sono dare I’ Esercito e le fortiticazioni alla ditesa delle coste e quello che 
può dare la Marina colle sue squadre, colle sue torpediniere. 

2° L’ intransigenza, notoria d'altronde, dei socialisti in tutto ciò che 
riguarda l Esercito, la Marina e la difesa del paese. 

3° La necessità per I’ Italia — data la sna configurazione, le sue 
condizioni politiche, le sne alleanze — d'essere egualinente forte per 
terra e per mare, e non doversi quindi considerare esclusivamente po- 
tenza marittima. 

4° La necessità di munire i grandi centri marittimi di opere di for- 
tificazione per ritardare gli sbarchi ed i bombardamenti. 

5° L'urgenza di serie riforme nell'esercito per togliere il malecon- 
tento, che purtroppo incomincia a fare capolino. 
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6. L’ insufficienza dell'attuale bilancio, sia dell’ Esercito che della 
Marina, e quindi la necessità di riforme organiche per trovare i mezzi 
come far fronte ai nuovi bisogni, senza aggravare oltre le classi povere. 

« Situazione europea spaventevole » dice il sig. Manfredi. 

Se avesse chiamata arrischiata la situazione, da me descritta, dei vari 
Stati d’ Europa, non avrei nulla a ridire, ma spaventevole no. Vi è forse 
da spaventarsi se si suppone fra vent'anni l’ostinata lotta tra czeki e tede- 
schi possa finire per originare la rivoluzione e la dissoluzione dell'impero 
Austro-Ungarico, quando venisse a mancare l'anello, che ora tiene uniti 
quei popoli diversi ? 

Può recare sorpresa, ma non spavento, supporre che ira vent'anni 
l'imperatore Nicolò II, compreso dei bisogni del suo popolo elargisca la 
costituzione e dia autonomia alla Polonia, facendosi incoronare re. 

Nè farà spavento ad alcuno immaginare che fra non molto Edoar- 
do VII concederà l'autonomia legislativa all’ Irlanda. 

Perchè spaventarsi se i nazionalisti francesi minacceranno la repub- 
blica per sostituirvi un impero? 

Forse che la Spagna è tranquilla da far dormire su di un letto di 
rose il giovine Re? Vi è da spaventarsi se fra vent'anni il popolo spa- 
gnolo vorrà provare un altro regime di governo, quello repubblicano ? 

Rispetto all Italia perchè non poter supporre e augurarsi che essa, 
grazie a riforme democratiche, si troverà fra vent'anni in un periodo di 
pace interna e di tranquillità ? 

E speravo che il lettore, giunto a questo punto, avesse incominciato 
a capire che nel mio libro l'azione militare aveva uno scopo secondari9, 
mentre lo scopo principale era di dimostrare quanta e quale differenza 
di uomini e di cose, portasse l’indefesso affaccendarsi delle classi diri- 
genti pel vero benessere di quelle sottoposte. 

Ho cercato dimostrare che il nostro popolo non ha tendenze socia- 
liste, non ha aspirazioni repubblicane, ma è eminentemente monarchico, 
che, stretto attorno al suo giovine Re, non verrà mai meno alla sua fede, 
quando sappiano comprenderlo menti alte ed anime serene, che sappiano 
affrontare arditamente, e con altissimo senno patriottico le più ardue ed 
urgenti questioni economiche e sociali. 

Questa è la storia dell'ivecnire tracciata nel libro, per quanto in esso 
difettino le qualità dello storico e del romanziere. 

L'azione tecnica, quella delle armi, non ho voluto fondarla su di vano 
intreccio romantico, poichè lo scopo mio non era quello di commuovere. 

Ed ecco il perchè del tono freddo della narrazione documentata, ecco 
perchè mi sono servito esclusivamente del metodo dei rapporti ufficiali, 
che, se letterariamente son componimenti di cattivo genere, in sè stessi 
son pieni di verità, espresse in forma semplicissima e concisa. 

Giunti a tre quarte parti del libro siamo ancora nel prologo, dice il 
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signor Manfredi, e non si accorge che il prologo sta in quella frase del 
ministro della guerra francese: La Sicile occupée... 

L'azione militare risoluta con buona fortuna delle armi nostre, è una 
conseguenza di quelle condizioni politiche e sociali del nos'ro paese nel- 
l'anno 191.... Io, a differenza di altri scrittori, che all’ inizio della dichia- 
razione di guerra fanno scoppiare disordini a Genova, barricate a Milano, 
incendii a Roma, uccisioni a Napoli, ed altri disastri interni per tutto il 
Regno, ho fatto rimanere tutta la nazione tranquilla, proprio per effetto 
di quelle riforme democratiche, alle quali il signor Manfredi non pare che 
attribuisca molta importanza. 

E veniamo all'ultima obiezione. 

Trentamila uomini sono pochi per tentare felicemente un colpo di mano 
sulla Sicilia, 

Sta benissimo ; un’altra volta ne farò invece sbarcare 50.000. 

E egli sicuro il signor Manfredi, come asserisce nella sua recensione, 
che, in caso di guerra, in Sicilia vi sia un corpo d'armata completo, più le 
milizie locali? 

Sempre nella recensione del mio libro il signor Manfredi soggiunge, 
mentre l'Italia non è attacenta altrove. 

Se l'Italia non è attaccata altrove, l'esercito è però concentrato alla 
frontiera Nord-ovest, come dico nel libro, e sarà, che so io, verso Bra, 
Alba, Torino, s:mpre in Piemonte. 

Il signor Manfredi non sa comprendere che sbarchi su vasta scala 
(quante migliaia di uomini?) eppure, se non erro, proprio il Von der Goltz, 
ci dice che oggidi gli sbarchi sono ammessi nei casi di un colpo di mano 
per imporre neutralità e che la forza di sbarco può raggiungere al mas- 
simo i 50,000 uomini. 

Il critico trova strano che la traversata e lo sbarco sieno compiuti 
senza che la nostra flotta — ancora intatta — venga a disturbarli, 
benchè il governo italiano prima della partenza del convoglio avesse 
conoscenza della spedizione e ne avvertisse il comandante il corpo 
d'armata in Sicilia. 

Ma la nostra flotta è bloccata alla Spezia, o alla Maddalena, è detto 
chiaro nel mio libro; le poche torpediniere di stazione a Messina, e la Ca- 
lubria, che si trova nelle acque di Palermo, attaccano gl incrociatori Du- 
puis de Lome e Valmy, ed il primo, colpito replicatamente dal siluro delle 
nostre torpediniere, cola a fondo con tutto l'equipaggio (pagina 158) 

E poi leggendo il mio libro si vede chiaramente che il Governo non 
sapeva con precisione il punto in cui le truppe avrebbero tentato lo sbarco. 
Sapeva che l’esercito francese si mobilitava, quindi, temendo un'inva- 
sione dalle Alpi, si attendeva uno sbarco a Vado, per far concorvere ad 
uno stesso obiettivo le truppe sbarcate colla massa dell'esercito inva- 
dente. 
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Ed intatti, a pagina 188, il comandante il XII corpo d'armata scrive: 
Non appena ricevetti da codesto Ministero il telegramma cifrato N.... 
riservutissimo, relativo alla minaccia di uno sbarco francese su qualche 
punto della costa italiana, ecc. 

Si vede adunque che il Ministero aveva creduto prudente informare 
tutti i comandanti i corpi d'armata, della minaccia di uno sbarco francese 
su qualche punto della costa italiana, 

Lasciando da parte l'appunto mossomi per l'uso di frasi poco clas- 
siche, e per colpe del proto e non mie (come controdifensiva invece 
di contro/fensiva), ripeto qui quello che ho detto in principio: non in- 
tendo intavolare una polemica; ma non posso far a meno di chiarire certi 
dati di fatto e certe mie intenzioni, che, fraintese, tolgono al libro lo seopo 
cui esso tende. Il titolo e il sottotitolo possono forse trarre in inganno; 
ma non credo che al lettore possa sfuggire il fine eminentemente politico- 
sociale che mi son proposto, e che ho tentato di conseguire. 

Gradisca, signor Direttore, i sensi della mia massima considerazione 
e mi creda devotissimo 

Gaeta, 1° maggio 1901. 


EUGENIO MASSA. 
Capitano di fanteria. 


Ancora sulla legge per l’emigrazione. 


Signor Direttore, 


La lettura dello studio del prof. Grossi sulla nuova legge per l'emi- 
grazione, fa rilevare la necessità di alcune disposizioni complementari per 
le regole di tutela e di vigilanza dei nostri emigranti. 

La legge, disse il prof. Grossi riportando le parole dell illustre se- 
natore Lampertico, ha carattere eminentemente sociale ed economico, non 
è legge di polizia, come quella anteriore del 1888, contro la quale si ad- 
densarono tante accuse. 

Io mi permetterei di aggiungere ancora un aggettivo al carattere 
della legee; direi che essa è, o dovrebbe essere, pure legge politica, 

Porre in guardia le nostre povere popolazioni rurali contro Topera 
di coloro che vogliono organizzare tratte, assistere durante il doloroso 
viaggio di distacco dalla patria gli emigranti, dico doloroso viaggio per- 
chè « on memporte pas sa patric à la semelle de ses souliers » dice il 
Lerov-Beanlien, tutelare all'estero i figli lontani, tutto ciò mi sembra un 
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complesso di funzioni che possono ben dirsi politiche, forse più che sociali 
ed economiche. 

Ed il carattere della legge, più che da ogni altra sua disposizione, 
mi sembra risulti dalla facoltà accordata dall'art. 12 al Governo di isti- 
tuire negli Stati verso i quali si dirige di preferenza l'emigrazione ita- 
liana, uffici di protezione, d'informazione e di avviamento al lavoro. 

Per quanto sistematicamente si voglia ora dalla scuola liberale di- 
sapprovare I intervento dello Stato nelle quistioni economiche, al certo 
nessuno potrà però censurare la regola della legge che mira a sottrarre 
coloro che si valsero, o meglio furono costretti a valersi del diritto di 
secessione dalla madre patria, nel quale consiste l'en igrazione, dall'opera 
nelasta di agenzie, di padroni, d` intraprenditori che sfruttarono per lunghi 
anni il lavoro dei nostri emigranti. Però sembra che la disposizione 
della legge sia incompleta : l'istituzione degli utlici di protezione, d'in- 
formazione e davviamento al lavoro è riservata esclusivamente a prò 
dell'emigrazione nei paesi transoceanici. 

Ora, a breve distanza dalle coste italiane, vivono numerose colonie 
italiane, per le quali sarebbe utilissima l'opera degli uffici di protezione. 

Alludo alle nostre colonie dell’ Algeria e della Tunisia. Laggiù da se- 
coli accorrono gl italiani. Non valsero ad arrestare la immigrazione della 
nostra sobria ed operosa vecchia razza italiana le persecuzioni, le proi- 
bizioni, la ferocia degli antichi governi, la preoccupazione politica delle 
nuove signorie. 

Quei lidi africani sono e saranno popolati da gente che parla e par- 
lerà la lingua nostra, che ha ed avrà rapporti per sentimento e per in- 
teressi, con l’Italia. 

Perchè dunque abbandonare quegl' italiani? Non sarebbe opportuno 
istituire anche ad Algeri, a Bona, a La Calle, a Phileppeville, fra quelle 
popolazioni italiane, un ufficio che, nel nome e per incarico della madre 
patria, coadiuvasse l'opera dei consoli, assistesse quei poveri nostri fra- 
telli lontani ? 

Gente di mare o lavoratori della terra, piccoli commercianti o opu- 
lenti tratlicanti, quei connazionali di Algeria e Tunisia, pensano a nois 
pensiamo noi ad essi. 

Sono pochi mesi che un professore francese, Jules Saurin, percorreva 
la Francia, bandendo di città in città, a Marsiglia, a Lione, a Lilla, a Non- 
baix, a Nancy, ad Havre, una nuova crociata contro « L'invasion sici- 
lienne en Tunisie »: l'oratore descriveva minacciata l'opera del « dévelop- 
pement de notre grand empire francais en Afrique » da un « grand dan- 
ger ». In Tunisia, egli diceva, « de puissantes sociétés italiennes ont acheté 


* L'invasion sicilienne et le peuplement francais de la Tunisie. — Conférence 
faite par M. Jules Saurin en mars et avril 1900. Paris-Challemel 1901. 
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« et alloti 18.000 hectares situés autour de Tunis en faveur de 16 à 20.000 
« colons siciliens: partout les Italiens prennent possession du sol en groupes 
« compacts et partout ils cherchent de nouvelles terres pourt creéer 
« de nouveaux centres italiens » Questa mirabile espansione del sangue 
nostro faceva dare un grido d'allarme all'oratore francese: « La domi- 
« nation politiqne nous échappera sùrement en Tunisie si nous laissons 
«les Italiens sémparer du sol et si nous contentons d'ètre les admini- 
« strateurs, les soldats, les riches capitalistes du pays ». Perchè dunque 
abbandonare gl italiani di Tunisi, di quella terra ove l « Ctiquette reste 
« francaise, mais l'intérieur devient italienne »? 

Un altro scrittore francese, Giorgio Demanche, pure riconosce ed am- 
mira, temendola, l'espansione italiana nella Tunisia °, anche egli pone come 
intestazione del suo studio « l'invasion sicilienne en Tunisie ». Benedetto 
sin Dio! La Sicilia non è più la terra degli aranci fraganti, ora è patria 
di gente operosa che passa i mari e conquista nuove sedi nelle terre già 
percorse dai lontani avi vittoriosi. 

E nell'Algeria? Anche laggiù, quanto non fu fatto per combattere la 
nostra buona ed ardita gente di mare? La legge francese del 1° marzo 
1888 che interdice agli stranieri la pesca nelle acque della Francia e del- 
l'Algeria non fu forse promulgata per costringere alla naturalizzazione 
francese i nostri pescatori? Questi furono designati come « irréductibles 
« à toute fusion ». Ora, costretti a naturalizzarsi francesi, sentono e sanno 
di essere italiani. In una relazione parlamentare francese è detto, a pro- 
posito dei nostri pescatori in Algeria: « leurs intércts matéviels (les) ap- 
« pellent sur nos rives, et pour ponvoir péecher sur nos cotes, se font oc- 
« trover une nationalité dont ils rejetteront le drapean à la première 
«occasion. Ils ont leur repaire bien loin dici, à Trapani, à la Torre del 
« Greco, ete. En prenant un livret frangais ils gardent dans leur poches 
« un livret italien ». 

Dopo le testimonianze riportate, è soverchio ardimento se si propone 
che gli utlici di tutela dell'emigrazione siano istituiti anche in Algeria ed 
in Tunisia ? 

Che questo modesto mio voto sia tenuto presente, lo auguro con sen- 
timento d'italiano, e per il vivo atfetto che porto ai miei compaesani che 
vivono laggiù sulle coste di Africa, e che non dimenticano il bel tolto 
nostro, amando, nella patria piccola, la grande patria comune. 
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Lasciamo per ora gl italiani di Algeria e Tunisia; fino a che non 
ginnga una riforma o un complemento della legge, essi penseranno a pro- 


‘ L'invasion sicilienne en Tunisie « nella Revue Francaise de lEtianger et 
les Colonies ». Marzo 1901. 
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tezgersi e ad espandersi con le proprie forze. E Dio li benedica e spanda 
misericordioso ogni fortuna su quei fratelli lontani. 

Un rapido esame. però, della legge sull'emigrazione in rapporto con 
le leggi che regolano il commercio marittimo e la navigazione sia dal 
lato del diritto pubblico che sotto gli aspetti del diritto privato, fa sor- 
gere alcuni dubbi. Valga ad esempio l'art. 11 della legge: in esso è sta- 
bilito che il medico, o uno dei medici di bordo, sulle navi che trasportano 
emigranti, dovrà appartenere al Corpo dei medici della marina militare, 
in servizio attivo o ausiliario. A tali medici, dice la legge, sarà affidato 
anche il servizio di vigilanza a bordo delle navi nell’ interesse dell’emi- 
grazione. Essi saranno retribuiti a cura del Fondo per l'emigrazione, nella 
cui cassa dovrà il vettore versare le competenze loro dovute nella mi- 
sura che verrà determinata dal regolamento. 

Con queste disposizioni sambra, siansi apportate non lievi modifica- 
zioni al codice per la marina mercantile e al codice di commercio. Nè 
ciò sarebbe un male, perchè, come è ormai a tutti noto, entrambi quei 
codici hanno bisogno di profonde e radicali riforme. Quello che è da no- 
tare si è che la legge sull'emisrazione ha dato un colpo nelle regole della 
gerarchia di bordo e nelle altre che determinano il diritto ai salari delle 
persone dell'equipaggio, senza farne un'esplicita dichiarazione. 

Secondo le nostre leggi, e secondo tutte le leggi marittime, il capi- 
tano è, a bordo, maitre après Dieu: egli ha potere assoluto su tutte le 
persone imbarcate. Tutti gli debbono obbedienza e rispetto. Egli potrà in 
qualche momento supremo della navigazione ricovrere al consiglio dei 
suoi ufliciali, ma l'autorità suprema risiede sempre nel magister narvis. 

Ora, messo questo principio, nniversalnente accolto in tutte le ma- 
rinerie, quale sarà la condizione dei medici incaricati del servizio di vi- 
gilanza a bordo nell'interesse della emigrazione di fronte all'autorità 
assoluta del capitano ? 

Quei medici, secondo la legge marittima, sono nulla più di semplici 
utticiali di bordo sottoposti all'autorità del capitano: nel tempo stesso, a 
tenore della legge sull'emigrazione, sono incaricati di un servizio d'inte- 
resse pubblico, che dovrà per forza essere come un controllo dell'opera 
del capitano. 

È questa una con lizione di cose inconciliabili, e non occorre una lunga 
dimostrazione per provare che un viyilante dipendente non potrà essere 
che un vigilante a fatto compiuto, egli potrà, cioè, quando sarà sottratto 
dall'autorità del capitano, far rapporto al Governo che il servizio del- 
l'emigrazione sulla nave non fu quale stabilivano le disposizioni della 
lezge. Ma durante il viaggio, l'opera del medico-isp2ttore sarà, per ne- 
cessità ineluttabile di cose, limitata, 6 non potrà certamente produrre 
l'effetto di far cessare abusi in danno degli emigranti, qualora il capitano 
non voglia ubbidire all invito del medico, che è poi un suo dipendente. 
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Ed il medico militare in quale condizione sarà a bordo, egli che, per le 
leggi marittime, fa parte dell'equipaggio, giacchè questo si compone di 
tutte le persone imbarcate a bordo, eccetto i passeggieri ? Conserverà però 
il suo stato militare ? 

L'obbligo poi imposto al vettore di versare nella Cassa del Fondo 
per l'emigrazione le competenze spettanti ai medici di bordo, pare che 
non sia in armonia con le regole del II Libro del codice di commercio. 

Se i medici fanno parte dell'equipaggio, i salari ad essi spettanti do- 
vranno essere sottoposti alle stesse vicende che corrono i salari delle 
altre persone dell'equipaggio. Nel caso di naufragio, per esempio, 1 me- 
dici di bordo non avranno diritto ad alcun salario. 

Ora imponendo I obbligo del versamento nella Cassa del fondo per 
l'emigrazione, la nuova legge intese di derogare al codice di commercio 
per quanto rignarda i salari dei medici di bordo? Dal testo della lezze 
questa deroga non risulta : quindi potranno sorgere liti. 

Meglio sarebbe stato se la legge sull’ emigrazione avesse esplicita- 
mente detto: per quanto riguarda il servizio dei medici a bordo e la li- 
quidazione delle competenze ad essi spettanti sono modificate le regole 
analoghe del codice per la marina mercantile e del codice di commercio. 

Non pare che a questa lacuna possa por rimedio il venturo regola- 
mento: questo non potrà contenere che norme di pura esecuzione, non avrà 
facoltà di dire quello che la legge non disse. Anzi l'ordine del giurnao, 
N. IT, della relazione del senatore Lampertico è del seguente tenore: 
« Il Senato invita il Governo a mantenere al regolamento e regolamenti 
«a cui si rimette l'art. 32 della legge, è Zoro vero e proprio carattere 
« di esecutivi, accuratamente evitando ogni disposizione che abbia ca- 
« rattere di innovazione, e che quindi cada nelle attribuzioni del potere 
« legislativo ». 


Fra i vettori di emigranti, di coloro cioè che potranno arruolare 
o accaparrare emigranti, promettere o vendere biglietti d' imbarco, la 
legge comprende gli armatori nazionali, sia individualmente, sia in con- 
sorzio. 

Il testo della legge non sembra chiaro su questo proposito: che si 
intese di dire con le parole: armatori nazionali ? Forse gli armatori 
di navi nazionali? Ma, secondo il codice per la marina mercantile, niente 
vieta che uno straniero possa essere armatore di navi nazionali. 

Comprendo che la legge fa pure menzione degli armatori forestieri, 
ma pare che alluda agli armatori forestieri di navi forestiere. 

In ogni modo la parola della legge non è abbastanza precisa in questo 
argomento. 


r 
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La legge, poi, subordina la concessione della patente di vettore alle 
compagnie, agli armatori e noleggiatori stranieri ad una dichiarazione che 
le compagnie ed i privati stessi facciano di sottomettersi a tutte le leggi 
ed i regolamenti del Regno, per tutto ciò che si riterisce alle operazioni 
di emigrazione ed agli atti che ne conseguono. 

Questa dichiarazione di sottomissione alle leggi italiane da parte degli 
stranieri, potrà valere per tutto quanto riguarda rapporti di diritto pri- 
vato. Ma sarà valida nei rapporti del diritto pubblico, o per meglio dire, 
nelle relazioni tra la nave straniera e lo Stato del quale la nave stessa 
porta la bandiera ? 

Una compagnia straniera, per esempio, dichiara che si sottoporrà al- 
f'obblizo d' imbarcare medici italiani, i quali esercitino a bordo le fun- 
zioni di vigilanza sul trasporto degli emigranti. Ma il Governo dello Stato 
cui la compagnia appartiene riconoscerà questa derogazione all'autorità 
delle sue leggi sulle navi che portano la propria bandiera e che, in na- 
vigazione, sono consirlerate quali parti del territorio nazionale ? 

Non sarebbero necessari previ accordi internazionali per assicurare 
piena efficacia alle dichiarazioni di soggezione alle leggi italiane da parte 
delle Compagnie e degli armatori e noleggiatori stranieri? 


La legge subordina la concessione della patente di vettore alla pre- 
sentazione di una cauzione, non inferiore a tremila lire di rendita, la quale 
« sta in garanzia in primo luogo dell'adempimento di tutte le obbligazioni 
« del vettore o del suo rappresentante verso l'emigrante o chi per esso; 
« e in secondo luogo, del pagamento delle pene pecuniarie in cui il vet- 
< tore o il suo rappresentante possano incorrere in torza della... legge ». 

Nel codice per la marina mercantile già era fissato l'obbligo di una 
cauzione per i capitani di navi straniere che imbarcassero passegyiert 
nei porti dello Stato, e per passegyieri il codice, come risulta dai lavori 
preparatori, intendeva principalmente alludere agli emigranti. 

Ora, questa cauzione che, volta per volta, ad ogni viaggio, devono 
presentare i capitani di navi straniere, secondo il codice marittimo, dovrà 
coesistere con l’altra cauzione richiesta dalla legge sull'emigrazione? 


s 
e 


Forse in questo argomento della cauzione s'intese di derogare al co- 
dice per la marina mercantile, ed anche altre derogazioni al codice ma- 
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rittimo, si notano sparse nella legge come, per esempio, nella determina- 
zione del numero degl’ indigenti italiani che i vettori di emigranti saranno 
obbligati ad imbarcare nei porti esteri sulla richiesta dei RR. Consoli, nella 
sottrazione ai capitani ed ufficiali di porto del componimento delle con- 
troversie fra emigranti e barcaiuoli, che dovranno essere giudicate dal- 
l'emigrazione fino al limite di L. 50, oltre il quale subentrerà forse la 
competenza delle autorità marittime. 

Non sarebbe però stato opportuno dichiarare esplicitamente, che in 
virtù delle nuove regole della legge sull'emigrazione venivano ad essere 
modificate le regole analoghe contenute nel codice per la marina mer- 
cantile, come fu detto a proposito dell'abrogazione del paragra‘o 3° del- 
l'art. 11 del codice civile ? 


s 
e & 


Brevi e rapide sono queste osservazioni sulla legge per l'emigrazione. 
Esse però si chiudono con un voto, con la speranza, cioè, che la riforma 
delle leggi marittime, indirettamente iniziata, venga proseguita aperta- 
mente. E questa, più che speranza, è ormai fiducia: amministratori ed am- 
ininistrati convengono nella necessità di riforme, Sarà questione di breve 
tempo. Il fatale andare dell'epoca nostra farà giungere presto il giorno 
che invochiamo. 


CARLO BRUNO. 
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MARINA MILITARE. 


FRANCIA. — Notizie sulle prove di macchina della corazzata Jena 
e della torpediniera d’ alto mare Borée - Varo della torpediniera a 
turbina 242, del sottomarino Algerien e del sommergibile Sirène 
- Notizie sui nuovi sottomarini - Disposizioni di massima riguardo 
al Comando dei sottomarini - Nuove attribuzioni dei prefetti marit- 
timi — La corazzata Jena ha compiuto una terza prova di macchina 
(delle due precedenti abbiamo dato notizie nei fascicolo di aprile a pag. 92) 
nella quale per 24 ore mantenne la velocità media di nodi 16.3, con una 
potenza di macchina di 9820 cav. e con un consumo di 765 gr. per ca- 
vallo-ora. 


La torpediniera di altomare Borce di 164 tonn., 4400 cavalli, 30 nodi, 
appartenente al gruppo di cui fanno parte la Bourasque, la Rafale e la 
Tramontane, ha eseguito il 2 aprile, a Bordeaux, le prove preliminari di 
velocità raggiungendo 29.02 nodi. 


Il 20 aprile è stata varata a Saigon la torpediniera 242 di 36 m. di 
lunghezza, 2.6 m. d'immersione, 90 tonnellate di dislocamento, 1800 ca- 
valli di forza, 24 nodi, munita di sei eliche mosse da un motore a turbina. 


È stato varato a Cherbourg il sottomarino Algérien, di 146 tonn. si- 
mile al Francais (di cni abbiamo detto nel fascicolo di febbraio 1901 a 
pag. 286), e come questo costruito coi fondi raccolti dalla sottoscrizione 
pubblica, promossa dal giornale il Matin. 


Il 4 maggio è stato varato a Cherbourg il sommergibile Sirène, che, 
eccettuati alcuni particolari, è simile al Narval di cui abbiamo spesso 
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detto nei precedenti fascicoii. Le dimensioni principali della Sirène sono: 
lunghezza m. 14, larghezza m. 3.75 immersione m. 1.60, dislocamento 
tonn. 106. L'armamento è costituito da 4 lanciasiluri di 450 mm. Una 
macchina verticale, a triplice espansione. della potenza di 217 cavalli, ali- 
mentata da una caldaia multitubolare, serve alla propulsione del som- 
mergibile, quando esso naviga alla superficie, ed a caricare gli accumula- 
tori elettrici. Un motore elettrico, servito dagli accumulatori, provvede 
alla propulsione del battello quando è immerso. La velocità massima pre- 
sunta è di 12 nodi, navigando alla superficie, e la provvista del combu- 
stibile assicura un raggio di azione di circa 500 miglia alla velocità eco- 
nomica. 

Si dice che sulla Sirène sarà attenuato di molto I inconveniente 
verificato sul Narval, il quale, per immergersi, ha bisogno di circa 20 
minuti di tempo, il che, senza dubbio, è troppo. 


Il ministero, a quanto si afferma, avrebbe ordinato la costruzione di 
20 sottomarini di nuovo modello, di cui quattro sarebbero costruiti a Cher- 
bourg, sei a Rochefort e dieci a Tolone. 

Si aggiunge anche che questi ultimi avrebbero i seguenti nomi: Perle, 
Bonite, Esturgeon, Thon, Souffleur, Anquille, Aloze, Dorade, Truite, 
Grondin. | 

Il nuovo tipo avrebbe 70 tonnellate di dislocamento e sarebbe un 
modello intermedio migliorato tra il Morse di 146 tonn. ed il Gymnote 
di 30 tonn. Si pensa che esso possa rappresentare così il vero tipo del 
sottomarino guardacoste. Sembra lecito però, da questa continua varia- 
bilità dei modelli, indurre che il desideratum non è ancora stato rag- 
giunto. 


Il ministero della marina ha pubblicate le norme che, d'ora in avanti, 
debbono disciplinare il comando dei sottomarini. 

I comandanti saranno designati tre mesi prima dell'armamento per- 
chè possano rendersi padroni perfettamente del funzionamento dei varii 
meccanismi: per facilitare lo studio dei nuovi ordegni di guerra, un certo 
numero di ufficiali sarà antorizzato a seguire le esperienze che si fanno 
coi sottomarini stessi. 

La scelta dei comandanti sarà fatta fra quegli ufliciali che in questo 
tirocinio preliminare hanno mostrato spiccate attitudini alla navigazione 
subacquea. 

Il comando durerà 18 mesi decorrendi dal giorno della prima im- 
mersione, successiva all'armamento. 

Saranno tenuti presso il ministero ruoli speciali di tutti i tenenti e 
sotto tenenti di vascello che furono imbarcati sui sottomarini. 
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La legge 7 luglio 1900 ha passato sotto la giurisdizione del Mini- 
stero della guerra le truppe coloniali, che prima dipendevano da quello 
della marina. E siccome queste truppe presidiano anche le piazze marit- 
time, così occorreva definire le attribuzioni dei prefetti marittimi in rap- 
porto alla nuova disposizione. 

A ciò provvede un progetto di legge, sottoposto aila sanzione del 
presidente, concordato tra i due ministeri interessati. 

Il progetto consta di due articoli: 

Art. 1. — I vice ammiragli, comandanti in capo le prefetture ma- 
rittime, sono governatori della piazza forte capoluogo della prefettura 
marittima della quale sono Capi. 

Per questo titolo hanno le attribuzioni di generali comandanti di corpo 
d'armata per quanto riguarda la difesa da terra, della piazza, il comando 
delle truppe, ed i poteri stabiliti dal decreto 4 ottobre 1801. 

Hanno la precedenza sul generale di divisione comandante il corpo 
d'armata nel territorio e negli stabilimenti che dipendono dal Ministero 
della marina. 

Art. 2. — Sono abrogate tutte le precedenti disposizioni ete. 


CRAM. — Notizie sui nuovi incrociatori protetti- Varo della can- 
nonicra .f - Trasformazione dei guardacoste corazzati Hildebrand, 
Beowulf, Heimdal - Investimento del Kaiser Friedrich III. 
— Secondo il programma navale germanico, riportato per esteso nel fi- 
scicolo di marzo 1900 a pag. 511 e seguente, nell'anno in corse debbono 
essere costruiti tre piccoli incrociatori protetti, uno di aumento e due di 
sostituzione. Essi saranno del tipo Ariadne, Thetis, Amazone di cui ab- 
biamo fatto cenno nel fascicolo di ottobre 1900 a pag. 126 e verranno 
costruiti dall’ industria privata: due a Weser dalla Actiengesellschaft e 
l'altro a Kiel dalla Howaldswerke. 


ll 1° aprile è stata varata a Danzica la cannoniera distinta colla ca- 
ratteristica A, alla quale è stato dato il nome di Panther. 

Essa è simile alle altre cannoniere tis, Jaquar, Tiger e Luchs le 
cui caratteristiche sono: 

Lunghezza m. 62, larghezza m. 9.10, immersione m. 3.30: disloca- 
mento 899 tonnellate: potenza di macchina 1300 cavalli, velocità 13 nodi, 
dotazione di carbone 120 tonnellate. Armamento: 4 cannoni di 88 mm. 
e otto mitragliatrici Maxim. 


Le corazzate guardacoste Hildebrand, Beorulf, Heimdal, di 3500 
tonn. di dislocamento e circa 4500 cavalli, rispettivamente varate nel "02 
1,92 saranno trasformate radicalmente, cambiando gli apparati motori 
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ed allungando un pò gli scafi per ottenere quel maggior dislocamento 
necessario a far fronte in parte all'eccesso di peso del nuovo apparato 
motore che sarà più potente di quello attuale, e in parte alla maggiore 
dotazione di carbone. 

Una modificazione simile, come a suo tempo annunciammo, è stata 
già eseguita sull Hagen, con soddisfacenti risultati e sarà man mano estesa 
a tutte le altre 7 corazzate guardacoste. 


La corazzata Kaiser Friedrich III, nave ammiraglia della squadra 
Germanica, ha investito nella notte dall’ 1 al2 aprile in prossimità della 
punta d’Arkona nell isola di Rugen, riportando avarie piuttosto gravi. Per 
eause non ancora bene accertate, il combustibile liquido, allogato nel doppio 
tondo, avvenuto l'urto, si incendiò, forse perchè in qualche modo venne 
a contatto con i fuochi della caldaia. Ma l'incendio fu domato. La nave 
venne disincagliata con l’aiuto della corazzata Kaiser Wilhelm Il, eri- 
parò a Kicl. 


INGHILTERRA. — Notizie sulle prove di macchina della corazzata A/- 
bion e dell’incrociatore corazzato Sutley — Bastimenti radiati dalla 
lista delle navi di battagia - Nuove prescrizioni per le esercitazioni di 
tiro al bersaglio - La questione delle caldaie Belleville — Notizie sul 
nuovo cannone di 234 mm - Prove di corazza - Notizie su di una 
crociera di contro-torpediniere - Esperimenti di telegrafia senza fili. 
— La corazzata Albion, della quale abbiamo riferito i risultati delle prove 
dell'apparecchio motore a */, della massima potenza, a pag. 100 del pre- 
cedente fascicolo, ha ultimato con buon esito la serie delle prove delle 
macchine motrici, ottenendo in quella a tutta forza 18 nodi di velocità 
con uno sviluppo totale di 15 500 cavalli. 

Ricordiamo che la prima prova di macchina di questa nave era stata 
eseguita sul principio di gennaio del corrente anno, ma essendo stati ri- 
levati inconvenienti abbastanza seri nelle macchine, gli esperimenti di 
collandazione dell'apparato motore dovettero essere sospesi e non furono 
ripresi che nel mese di marzo u. s. 


L'inerociatore corazzato Sutley ! del tipo Cressy, di cui abbiamo spesso 
detto in precedenti capitoli, ha eseguito il 19 aprile la prova preliminare 
dell'apparato motore ai */, della potenza massima. 


t Lunghezza 134 m., larghezza 21, immersione 8.3, dislocamento 12 000 tonn. 
Potenza di macchina 21 000 cavalli, velocità 21 nodi. Armamento: 2 cannoni di 
234 in due torri l'una a prora l’altra a poppa ; 12 di 152, dei qualiotto in ca- 
samatte sovrapposte, quattro in casamatte semplici; 12 di 76 mm.; 2 lanciasiluri 
subacquei. Protezione : cintura parziale da prora per circa *, della lunghezza 
della nave, della grossezza massima di 152 mm.; ponte di protezione di 76 mm.: 
torri protette da corazze di 304 mm.; casamatte, 152 mm. 
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La prova, della durata di 30 ore, ha dato i risultati seguenti : 

Potenza sviluppata 16 604 cavalli, con 113,5 giri e con la pressione 
di 248 Ibs. in caldaia ; velocità media nodi 20,62; consumo di carbone 
per cavallo ora Kg. 0,863. 

Il 21 aprile ebbe luogo la prova anche essa di 30 ore ad !’; di forza: 
la potenza sviluppata fu di 4679 cav. con 75 giri e la velocità risultò di 
14,03 nodi. 


L'ammiragliato ha classificato nella lista delle navi non più utilizza- 
bili come unità di battaglia (non effettive) le seguenti corazzate e in- 
crociatori: 


| Disloca- | Forza IF Data 
NOME TIPO mento di : della 
| | toun. ee a EE macchina poe 
Audacious. . . . . . | Nave corazzata di 6010 3200) 1970 
3R classe. | 
Incincthle . . . a... Id. €010 3300 1870 
Triumph . a... Id. 654) 3500 1873 
Achilles. . . 2. 2 6 Incrociatore co- | 9820 4000 186-4 
raz. di l° classe. 
elclice . . a. sw) . . | Incrociatore di 28 3080 240) | 137-4 
classe. | 
Raleigh. . 2. . « « . Id. Id. 200 4200 1869 
Volaye. . . 2. 2. sw. Jd. lu. 3030 210) 1859 
Hydra . . . +... . | Nave costiera. 3560 1209 1869 
Seorpion . es... Id. Id. 2750 1000 || 1365 


Sono state emanate dall ammiragliato nuove «disposizioni circa le eser- 
citazioni annuali di tiro al bersaglio. Con tali disposizioni viene prescritto 
che ogni nave armata, avente un dislocamento superiore alle 4000 ton- 
nellate, che abbia almeno una volta compiuta l'esercitazione trimestrale 
di tiro, deve eseguire una volta all'anno tiri al bersaglio con tutte le 
artiglierie di grosso e medio calibro, con la seguente modalità: 

Il bersaglio sarà lungo m. 15.24, alto m. 7.61 e sarà munito di un 
alberetto dell’ altezza di m. 10.66 sul mare. La nave eseguirà i tiri alla 
velocità di 12 nodi compiendo due corse per poter impiegare i pezzi 
dell’ uno e dell'altro fianco. Il tiro, in ogni corsa, sarà cominciato alla 
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distanza di 5500 metri dal bersaglio e non potrà durare più di 4 minuti 
per corsa. 

Le distanze dal bersaglio saranno determinate valendosi esclusiva- 
mente dei mezzi e dei metodi che sarebbero usati in guerra. 

La registrazione del risultato dei tiri sul bersaglio sarà fatta da altra 
nave convenientemente situata rispetto a quello. 

Uno speciale rapporto sull'esito della esercitazione sarà inviato al- 
lammiragliato. 


A pag. 101 e seguenti dell'ultimo fascicolo abbiamo riportato linterim 
report della commissione inglese incaricata dell'esame della questione 
relativa a l'adozione delle caldaie a tubi d'acqua e delle Belleville in par- 
ticolare sulle navi della marina da guerra. E ricordando le conclusioni 
della commissione, e riservando ogni giudizio definitivo, facevamo rilevare 
che la ditta Belleville avrebbe certamente confutato le conclusioni della 
commissione così contrarie al suo tipo di caldaie, 

E questa risposta, in verità molto equanime, convincente, serena, 
basata su solide argomentazioni, dati di fatto, considerazioni teorico pra- 
tiche, è stata data in due lettere che la ditta Belleville ha diretto alam- 
miragliato il 23 e 28 marzo u. s. 

La prima delle due lettere confuta in generale le conclusioni della 
Commissione, la seconda ribatte punto per punto le osservazioni che sono 
fatte nell interim report al $ 9. 

Nella prima lettera rileva la prima contradizione del rapporto tra il 
$ 10, che proclama essere le caldaie Belleville, all'epoca in cui furono adot- 
tate in Inghilterra, il solo sistema sperimentato su larga scala in servizio 
corrente, in mare, si da poterlo giustamente considerare come il miglior 
tipo di caldaie a tubi d'acqua, ed il § 2 in cui è detto non avere le cal- 
daie Belleville sugli altri tipi di caldaie a tubi d'acqua vantaggi tali da 
raccomandarlo come quello che meglio risponde ai bisogni della marina. 
Osserva che le caldaie Bel:eville, dalla loro prima adozione, furono suc- 
cessivamente e sempre adoperate sulle navi della marina inglese, mentre 
nessuno degli altri tipi, che ora si dichiarano migliori, furono sperimen- 
tati su larga scala, così da poter dare un giudizio completo, quale si può 
dare in via assoluta sulle Belleville. 

Chiede, come in assenza di dati comparativi, la Commissione abbia po- 
tuto concludere rilevando |’ inferiorità della Belleville rispetto agli altri 
tipi, e domandarne l'esclusione nelle costruzioni future. 

Dimostra quanto lungo tempo occorrerà per raccogliere sugli altri 
tipi di caldaie altrettanti dati di fatto quanti se ne posseggono sulle Bel- 
leville e si da poter scegliere quello che, con fondata speranza di suc- 
cesso potra sostituire il tipo Belleville. 

Rileva che delle molteplici navi della marina inglese, munite di cal- 
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daie Belleville, furono nominate quelle poche nelle quali si sono verificati 
inconvenienti, ma non si fa cenno di quelle molto più numerose che non 
hanno dato luogo ad alcun lamento. 

Si meraviglia come non si voglia, in una questione di così capitale 
importanza, tener conto dell'esperienza ottenuta nelle navi da guerra fran- 
cesì, dei favorevoli rapporti dello ammiragliato giapponese, della lunga 
esperienza fatta coi piroscafi delle Messageries maritimes, dell’ ispezione, 
tornata a tutto vantaggio del generatore Belleville, fatta nelle caldaie dei 
piroscafi di questa società da tre membri della Commissione, e del fa- 
vorevolissimo rapporto di Mr. Pitt, altro inviato della Commissione in- 
slese, il quale ha eseguito, su di un piroscafo di questa compagnia, la na- 
vigazione da Marsiglia a Hong Kong e viceversa, per veriticare in lunga 
navigazione il funzionamento delle caldaie. 

Conclude facendo rilevare come, in vista di un insieme di fatti così 
notorii e così concordanti e degni di essere presi in considerazione, le con- 
clusioni della Commissione meritino di essere accettate con molta pon- 
derazione e prudenza, non potendo alcun altro tipo di caldaia a tubi di 
acqua per grandi navi, presentarsi al giudizio degli uomini competenti e 
del pubblico con altrettanti elementi di esperienza pratica in servizio cor- 
rente, così numerosi e determinanti quanto quelli che si hanno sulla cal- 
daia Belleville. 

Nella seconda lettera, in data 28 marzo, di indole esclusiva mente tec- 
nica, la ditta contuta e discute ad uno ad uno i vari appunti che la Com- 
missione ha tatto alla caldaia Belleville nel $ 9 dell interim report. 

Riguardo alia circolazione, che si afferma difettosa ed incerta, la ditta 
contrappone il risultato del lungo esercizio dei molti generatori del suo 
tipo e il risultato delle sue esperienze dalle quali risulterebbe che la quan- 
tità d'acqua che circola negli elementi è sei a dieci volte maggiore di 
quella vaporizzata, a seconda dell’andatura della caldaia; e dimostra in- 
fondato il timore che possano ostruirsi i fori degli accordi che uniscono 
gli elementi col collettore d'alimentazione, giacchè il loro diametro, di 
40 mm. circa, è maggiore di quello dei tubi delle erpress-doilers e la 
loro sezione è pur maggiore dei passaggi anulari che sono offerti all'ac- 
qua nei tipi di caldaie a tubi concentrici. 

L'uso dell'apparecchio automatico di alimentazione è giustificato dal 
piccolo volume d'acqua contenuto in caldaia e dalla impossibilità di re- 
golare a mano l'alimentazione, proporzionandola al consumo di vapore. 

L'apparecchio è poi assolutamente necessario nelle grandi istallazioni 
di molte caldaie cha debbono funzionare alla stessa pressione, aftinchè, 
malgrado la differenza di pressione che può esistere nelle diverse cal- 
daie, l'alimentazione avvenga in relazione al bisogno di ognuna di esse; 
e che l'apparecchio funzioni bene è dimostrato dalla consuetudine del per- 
sonale delle « Messageries Maritimes » il quale, nei piroscati aventi le 
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caldale Belleville, si fida unicamente del regolatore d'alimentazione di cui 
controlla di tanto in tanto il buon funzionamento. 

L'eccesso di pressione nelle condotte di alimentazione, è pur neces- 
sario quando l’acqua è fornita a parecchi generatori da una stessa pompa, 
nel qual caso questo eccesso concorre, col regolatore d'alimentazione, ad 
assicurare la perfetta alimentazione delle diverse caldaie malgrado le dif- 
ferenze di pressione inevitabili durante il funzionamento. 

L'eccesso di pressione del vapore in caldaia su quella di introdu- 
zione nelle macchine è una necessità per le caldaie a tubi d'acqua, per- 
chè il vapore, sempre extra-umido, prodotto, possa entrare saturo nei ci- 
lindri; esso permette, inoltre, mediante la valvola di riduzione, di mante- 
nere una pressione regolare nella macchina, malgrado la imperfetta con- 
dotta dei fuochi, e di conservare una riserva di potenza che permetta 
tar fronte agli improvvisi aumenti di consumo di vapore. 

L'indicatore di livello segna sempre esattamente a qual punto giunga 
l'acqua nel generatore, se ben mantenuto, e la variazione del livello d'acqua 
che si verifica nella caldaia ed è resa palese dall'indicatore, è conseguenza 
del meccanismo antomatico di alimentazione che fa variare la quantità 
d'acqua col variare dell'intensità della combustione e del consumo di 
vapore. 

I separatori automatici, inseriti sulla tubolatura di vapore sono una 
garanzia che esso arrivi secco alle motrici e sono moito utili quando, 
per perdite dalle guarniture dei tubi dei condensatori, occorre elevare il 
livello d'acqua in caldaie onde evitare depositi salini negli elementi. 

La cattiva tenuta delle camicie di nickel dei coni che uniscono gli 

elementi col collettore d'alimentazione è dovuta esclusivamente a poca 
accuratezza di lavorazione e alla qualità del metallo usato. 
La corrosione delle file superiori dei tubi sarebbe eliminata atte- 
nendosi alle semplici prescrizioni della Ditta: fare il pieno delle caldaie 
e mantenerlo fino a che esse sono in riposo ; impiegare la calce nell'acqua 
d'alimentazione in proporzione tale che l'acqua delle caldaie risulti ba- 
sica; e la ditta domanda giustamente perchè questi suggerimenti così 
elementari non sieno stati messi in pratica, Quanto al mantenimento delle 
Belleville, che si dice più costoso delle caldaie cilindriche, e che diverrà 
ancor più costoso con l'aumentare gli anni di funzionamento delle cal- 
daie, la Ditta osserva che Il inesperienza del personale, segnalato dalla 
commissione, ha in questa spesa la parte principale, e che la connuis- 
sione non ha saputo rilevarne l'entità. 

La lettera della Ditta Belleville termina con alcune considerazioni 
d indole economica sulla quantità di carbone bruciato, sull influenza che 
cha su di essa la forma delle barre di graticola, l'uso dell'aria compressa 
iniettata sopra le graticole ecc. 

Allo stato attuale della quistione sembrerebbe che le argomentazioni 
della commissione sieno bril'antemente confutate dalla Ditta Belleville. 
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Ma un’indice vero del valore delle ragioni esposte pro e contro la 
Belleville si avrà però soltanto dalle determinazioni che la marina inglese, 
più direttamente interessata, e le altre marine prenderanno riguardo al 
tipo di caldaie a tubi d'acqua da provvelere per le molteplici navi in 
costruzione. 

La commissione inglese frattanto, dietro invito fatto dall’ Imperatore 
di Germania è andata a presenziare le prove che si taranno colrapparato 
motore della Victoria Louise di 5650 tonn., 10000 cavalli, 20 nodi, mu- 
nita di caldaie Dürr, uno dei tipi messi in evidenza dalla commissione, 
e simile per dislocamento e forza di macchine alla Minerra e all’ Hya- 
cinth, sulle quali furono provate le caldaie cilindriche e le Beileville rispet- 
tiva.uente. . 

E lammiragliato inglese, da parte sua, seguendo il consiglio della 
commissione, avrebbe ordinato in Germania otto caldaie Diter da servire 
per le prove comparative che la commissione stessa ha proposto. Avrebbe 
inoitre deciso di sospendere l'adozione delle Bedeville per 7 navi ed adot- 
tare le caldaie Yarrow a grandi tubi per la corazzata Queen. 

E quindi sperabile che da questo acuto e vivace dibattito sia per uscire 
una indicazione precisa sul tipo di caldaia a tubi d'acqua che megiio ri- 
sponda ai bisogni ed ai molteplici requisiti che si richiedono per le navi 
della marina da guerra, L. L. 


Il 19 aprile, ebbero luogo a Portsmouth le prove di tiro del nuovo 
cannone Vickers di 234 mm. che deve servire all'armamento degli in- 
crociatori della classe Cressy. 

Il cannone, collaffusto e lo scudo, pesa 120 tonn. delle quali 50 rap- 
presentano il solo peso dello sendo. 

H cannone può essere manovrato idranlicamente ed a mano: e l'in- 
sieme è così bene equilibrato che il maneggio a mano riesce facilissimo, 

Il caricamento del pezzo può aver luogo in qualunque delle posizioni 
comprese tra 4° di depressione e 6° di elevazione; ma l'affusto per- 
mette un angolo massimo in elevazione di 15° e di 7°.5 in depressione 
e un campo orizzontale di 270°, campo che pnd essere percorso in 20 
seconli adoprando i congegni idraulici e in 70 secondi quelli a mano, 
impiegandovi 4 uomini. 

Un meccanismo speciale, messo in moto da una leva a mano, fa aprire 
e chiudere l'otturatore del pezzo in 2 secondi. Ciò ta raggiungere una 
notevolissima rapidità nel tiro; difatti in 86 secondi furono sparati 5 
colpi, mentre, si afferma, che i cannoni di uguale calibro, attualmente in 
servizio, sparano un colpo ogni 90 secondi. 


Il 17 aprile è stata provata nei cantieri Amstrong con bnoni risul- 
tati, una piastra di corazza grossa 102 mu., di quelle che debbono ser- 
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vire per i nuovi incrociatori della County Class. Furono tirati contro la 
piastra 3 colpi con proiettili perforanti, di 120 mm. Il peso del proiettile 
era di 20,4 kg., e la velocità iniziale 497 m. at 1”. In queste condizioni 
la massima penetrazione risultò di 25 mm., ma sulla piastra non si pro- 
dussero fenditure. I proiettili andarono in frantumi. 


Una crociera d'istruzione, compiuta nell’ inverno da una squadriglia 
li 8 controtorpediniere, ha dimostrato come queste piccole navi, per la 
leggerezza dei loro scafi, siano poco atte a sostenere a lungo cattivi tempi. 
Vien riferito infatti che ad una controtorpediniera un colpo di mare sfondò 
il ponte del castello di prua ponendo in serio pericolo la controtorpediniera 
e che altre tre ebbero gravi avarie, per le quali si richiedono impor- 
tanti riparazioni, 


Interessanti esperienze di telegrafo senza fili furono fatte tra il Majestic. 
nave ammiraglia della squadra della Manica, in navigazione da Portsmouth 
e Berehaven, l'A/ector (antica corazzata, ora ridotta a pontone) ormeg- 
meggiato nel porto di Portsmouth e la stazione di Portland. 

Le trasmissioni telegratiche vennero fatte a distanza variabile tra 90 
e 103 miglia. 

Ad un certo punto, mancando improvvisamente la comunicazione con 
Hector venne preparato l'apparecchio del Majestic per spedire dispacci 
a Portland, e allora, con sorpresa del personale trasmittente, si raccolse un 
telegramma che lHector scambiava con Portland, nel quale spiegava la 
improvvisa interruzione avvenuta col Majestic per la rottura di una chiave 
dell'apparecchio di trasmissione. 

In conseguenza di questo fatto è stato disposto che, d'ora in poi, sol- 
tando la nave ammiraglia debba tenere l'apparecchio di trasmissione pronto 
a funzionare colla terra; le altre navi della squadra dovranno tenere i loro 
coherers sconnessi. 

La notizia così esposta tarebbe ritenere, ma noi ne dubitiamo, che in 
Inghilterra già siano stati adottati nella pratica di bordo mezzi per in- 
dividnalizzave le segnalazioni col telegrafo senza fili, e ciò sarebbe senza 
dubbio un risultato ottimo eminentemente pratico. Ignoriamo quali siano 
i dispositivi a tale scopo impiegati, a meno che essi non sieno simili a 
quelli Slaby-d’ Arco, ma, comunque sia, non crediamo esatta la notizia che le 
navi non anmiraglie debbano tenere sconnessi i coherers, perchè così non 
potrebbero ricevere comunicazioni nemmeno dalla nave ammiraglia, il che 
non è supponibile. La prescrizione data ci sembra quindi che vada intesa 
nel senso che le navi della squadra, eccettuate quelle ammiraglie, non deb- 
bano tenere i loro apparecchi approntati per le comunicazioni con la terra. 
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TILIA. — Prove di macchina dell’ incrociatore torpediniere Agor- 
dat. — Il giorno 6 marzo sono state compiute a Napoli le prove di 
collaudazione dell'apparato motore dell'incrociatore torpediniere A gordat, 
descritto nel fascicolo di novembre 1898 pag. 326. La nave è stata co- 
strutta nel R. cantiere di Castellammare ed allestita nell’arsenale di Na- 
poli. L'apparato motore fu costruito c montato a bordo dalla Ditta C. & T. T. 
Pattison di Napoli. Le principali dimensioni dello scafo sono le seguenti : 
lunghezza tra le perpendicolari m. 87.60, larghezza massina al galleggia- 
mento m. 9.32, immersione media circa m. 3.15. L'apparato motore è co- 
stituito da due motrici gemelle a triplice espansione a quattro cilindri, ser- 
vite da otto caldaie a tubi d'acqua di tipo Blechynden, disposte in due 
locali, uno a pruavia ed uno a poppavia delle macchine. 

Gli elementi principali delle motrici sono i seguenti. Diametro del 
cilindro A. P. m. 0.720, id. del cillndro M. P. m. 1.000, id. di ciascnno 
dei cilindri B. P. m. 1.220, corsa comune mm. 0.600, pressione di ammis- 
sione ai cilindri A. P. 180 libbre per pollice quadrato : numero di rivo- 
luzione da non superarsi per lo sviluppo della potenza massima contrat- 
tuale 250. L'ordine dei cilindri cominciando dalla prua è: AP., MP., BP., 
BP.; le valvole di distribuzione sono cilindriche per la alta pressione e 
piane per la media e bassa pressione. J] congegno della distribuzione è 
con settore Stephenson a due eccentrici. 

I generatori di vapore del tipo Blechynden ed in numero di otto fun- 
zionano alla pressione di 200 libbre per pollice quadrato. La superticie 
totale di graticola è di mq. 35, quella totale di riscaldamento mq. 1904: 
adatte valvole di riduzione servono per abbassare la pressione a 180, 
libbre quante ne servono all'ammissione ai cilindri A. P. 

Ciascun gruppo di quattro generatori è servito da apposito fumaiuolo: 
le caldaie sono contigue ed addossate due a due per modo che si hanno 
due corsie trasversali dei fuochi per locale, uno prodiero e l'altro pop- 
piero del corrispondente gruppo. 

Le eliche gemelle del tipo Griffith hanno un diametro di m. 3.008, 
ed un passo di m. 3.660. 

Il peso dell'apparato motore era convenuto in tonn. 285. 

Per le condizioni contrattuati l'apparato motore doveva sviluppare, 
in una prova in mare della durata di tre ore con pressione d'aria, otte- 
nuta mediante insufflazione sotto ai cenerarii, non superiore a 75 mm. 
di colonna d'acqua, una potenza non minore di 7500 cav. indicati; ed in 
una prova in mare della durata di sei ore, con pressione d'aria non su- 
periore a mm. 10 di colonna d’acqua, una potenza non inferiore a 4 400 
cavalli indicati. In questa ultima prova il consumo di combustibile doveva 
contenersi nel limite di chili 0.900 per cav.-ora. 

I risultati delle due prove contrattuali sono quelli compendiati nello 
specchietto che segue: 
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L'apparato motore in tutte le prove funzionò egregiamente e la ve- 
locità massima raggiunta sorpassò i 23 nodi. 


NORVEGIA. — Acquisto di un sottomarino. — Viene riferito che il go- 
verno norvegese abbia commesso un sottomarino, tipo Holland di 120 tonn., 
eguale a quelli che il governo inglese ha ordinato alla Ditta Vickers, 
Maxim e Sons. 

Per tale acquisto, vivamente caldeggiato dall'ammiraglio Borresen, 
sarebbe stato domandato un credito al Parlamento di 875,000 lire. 


OLAMA. — Varo della torpediniera Pangrango - Esperimenti com- 
parativi di combustione a carbone e mista, nella torpediniera Ophir. 
— Il 18 aprile è stata varata a Poplar, dai cantieri della Ditta Jarrow, 
la torpediniera Pangrango di 138 tonn., 2000 cavalli, 25 nodi, eguale al- 
Ophir costruito nello stesso cantiere e della quale abbiamo riferito nel 
fascicolo precedente a p. 111. 


Su questa torpediniera, la quale ha caldaie Jarrow con adattamenti 
per la combustione a carbone, a petrolio e mista, sono state eseguite al- 
cune esperienze comparative delle quali ricordiamo qui i risultati più im- 
portanti: 

Brueiando 1270 kg. di carbone l'ora, la velocità della torpediniera 
risultò di 24.5 nodi; bruciando invece 1270 kg. di carbone e 317 kg. di 
petrolio (Borneo oil) sì raggiunsero i 26,5 nodi, ossia due nodi di più; 
intine bruciando 227 kg. all ora di solo petrolio in una delle due cal- 
daie si ottenne la velocità di 14 nodi. 
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RUSS. — Telegrafo senza fili — Divisione navale per 1’ istruzione 
dei torpedinieri - La forza navale del Mar nero - Revisori di conti 
sulle navi. — Viene riferito che tra breve le principali navi della flotta 
saranno munite di apparecchi di telegrafia renza fili sistema Papov. 


Per I istruzione del personale torpediniere della forza navale del Ral- 
tico, sarà costituita, agli ordini di un contr’ammiraglio, una divisione com- 
posta delle seguenti navi: 

Incrociatore di 2* classe Afrika (dislocamento 2852 tonnellate varata 
nel 1877); incrociatore torpediniere Tenente Zliin (610 tonn. varato nel 
1886); le due navi-scuola Europa e Drina; 2 cannoniere; 13 torpe- 
diniere. 


La squadra nel Mar Nero sarà costituita pel corrente anno dalle co- 
razzate: Rostilaw (8880 tonn. varata nel 1896); Sinope (10180 tonn. va- 
rata nel 1887); Drjanadatz Apostolo (8500 tonn. varata nel 1890), 
Georgij Pohjedonosec (10 280 tonn. varata nel 1892); delle cannoniere 
Teretz e Uraletz (1224 tonn. varate nel 1887), degli incrociatori torpe- 
dinieri Griden (400 tonn. varato nel 1893), Kapitan Sacken e Kasar- 
skij (742 tonn. varati nel 188), dal trasporto Dunaj (1380 tonn. varato 
nel 1831) e da 6 torpediniere, in complesso 16 navi con 233 ufficiali e 
4400 uomini di equipaggio. 

Inoltre per l'istruzione del personale addetto ai servizi di macchina 
e per l'addestramento dei torpedinieri sono destinate : la corazzata Cesma 
{10 180 tonn. varata nel 1886), l'incrociatore di 1° classe Pumjat Merku- 
rija (3000 tonn. varato nel 1879), le navi-scuola Beresan (5096 tonn. 
Dnjestr (5180 tonn. del 1868), Pret (5460 tonn. del 1869), la cannoniera 
Saporozec (2000 tonn. del 1887), i trasporti Gonee (745 tonn. del 1878) 
e Bug (1380 tonn. del 1891). 

Nel complesso la forza navale del Mar Nero sarà costituita da 33 
navi con 3 ammiragli, 529 ufficiali, e 10 627 uomini. 


Vien riferito che è allo studio il progetto di instituire un corpo civile 
di revisori di conti, i quali, pare, avrebbero sulle navi le funzioni che 
hanno presso di noi gli ufficiali del Corpo del Commissariato. 

Come è noto, sulla navi russe il servizio di Commissario è attual- 
mente disimpegnato a turno dagli ufficiali di vascello, componenti lo stato 
maggiore della nave. 


STATI CMT. — Notizie sulle prove di macchina della corazzata Il- 
Linois, della controtorpediniera Goldsborough e della torpedi- 
niera Thornton - Varo della torpediniera Zingey -Nuovo cannone 
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di 127 mm. - Fasciatura in legno delle carene - Legno immunizzato 
contro |’ incendio - Navi-scuola per gli allievi dell’Accademia navale 
- Nuovo bacino di raddobbo a Baltimora. — La corazzata Ilinois !, 
eguale all'Alabama e al Wisconsin di cui abbiamo detto nel fascicolo di 
giugno luglio 1899 a pag. 717, ha eseguito le prove del suo apparato 
motore. 

Le macchine svilupparono 11,920 cavalli, con 108.5 giri al minuto, 
e la velocità della nave risultò di nodi 16.2. La pressione nelle caldaie 
fu di kg. 11.90. 


La controtorpediniera di 248 tonnellate, Goldsborough, ha eseguito 
il 9 aprile una prova di velocità raggiungendo 31.8 nodi, cioè 2 decimi 
di nodo in meno della velocità presunta. 


La torpediniera Thornton di 165 tonnellate, costruita dalla ditta Trigg 
«di Richemond, ha eseguito, con buon risultato, la prova preliminare del- 
l'apparato motore. 

La potenza sviluppata complessivamente dalle due motrici fu di 3400 
cavalli e la velocità raggiunta 27.5 nodi. L'eccedenza di 1.5 nodi sulla 
velocità presunta è dovuta in gran parte alla potenza sviluppata dalle mo- 
trici che ha sorpassato di 400 cavalli quella contrattuale. 


Il 25 marzo è stata varata a Baltimora, dal cantiere della Columbia 
Iron Work, la torpediniera di 165 tonn. e 26 nodi Tingey, simile alla 
Shubrik di cui abbiamo detto nel fascicolo precedente a pag. 112. 


E stato provato, con buon esito, al poligono di Indian Head un nuovo 
cannone di 127 mm. Il proiettile, pesante 22.700 Kg. fu lanciato con la 
velocità iniziale di 1015 m. al 1” adoperando una carica di nitrocellulosa. 


I lettori ricorderanno (fascicoli: febbraio c. a. pag. 297 e seguenti; 
marzo c. a. pag. 497 e seguenti) che su proposta del Board of con- 


‘ Lunghezza m. 113, larghezza m.22, immersione m. 7.6, dislocamento 11,525 
tonn. Armamento: 4 cannoni di 33 cm., in due torri corazzate una a poppa e 
una a prua: l4 pezzi di 152 mm. dei quali otto in una batteria centrale tra le 
due torrì, dne sullo stesso ponte, a prora, e quattro in casamatte al centro, 

nella soprastruttura che si eleva sulla batteria centrale; 16 pezzi di 57 mm. 4 
lancia siluri. 

Protezione : Cintura quasi totale al galleggiamento grossa mm. 417 al mezzo, 
e 101 mm. alle estremità ; ridotto centrale completamente difeso da piastre di 
162 mm., casamatte di mm. 162, torri dei grossi cannoni di mm. 381; ponte 
curvo continuo paraschecvie grosso da 101 a 69 mm.; Apparato motore: 2 mac- 
chine a triplice espansione, alimentate da otto caldaie cilindriche progettate per 
sviluppare 10.00 cavalli indicati ; cilindri di 851, 1295, 1981 mm., di diametro 
e 1219 mm. di corsa; caldaie con m.* 63. 70 di graticole e 2013. 35 m.* di super- 
ficie riscaldante; velocità presunta 16 nodi: dotazione normale di carbone, 300 
tonn.; massima 1440 tonn. 
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struction era stato stabilito che una parte delle nuove navi e cioò, tre 


delle cinque corazzate e tre dei 6 incrociatori corazzati, avessero le ca- 
rene fasciate di legno. Il Segretario della marina, accogliendo una con- 
traria proposta dello stesso ufticio (alla cui direzione il Capo delle co- 
struzioni signor Bowles è succeduto al signor Hichborn) ha stabilito, di 
principio, che le carene delle navi da guerra non debbano più essere ri- 
vestite di legno: e che la disposizione sia applicata a tutte le costruzioni 
iniziate o già state deliberate, fatta eccezione per i sei incrociatori tipo 
Denver. 

L'ammiraglio Hichborn riteneva che tutti gli svantaggi che presenta 
la rivestitura in legno della carena (costo, peso, volume, accuratezza di 
costruzione ecc.) trovassero largo compenso nella maggiore indipendenza 
della nave dal bacino, indipendenza che egli riteneva quasi indispensa- 
bile per le navi della marina dell'Unione; pare che il successore giudichi 
la cosa diversamente. 


Lo stesso ufficio si è pronunziato contrario all'uso, a bordo, del le- 
gname immunizzato contro l'incendio, sia perchè tal requisito non ha ca- 
rattere permanente, sia perchè i perni che occorre fissare sul legname, 
così preparato, con grande rapidità si consumano. Per le nuove costru- 
zioni non sarà fatto quindi uso di legno incombustibile. 


Mentre in Inghilterra ed in Francia è soggetto di lunghe discussioni 
se all'educazione marinaresca degli allievi delle scuole o accademie na- 
vali convengano meglio le navi a vela, o i più moderni tipi di navi da 
battaglia, viene riferito che nella marina della Unione è stata destinata 
quale nave-scuola per gli allievi dell'Accademia navale la corazzata Zn- 
diana. ' 

Il fatto senza dubbio conforterà la tesi di coloro, che gindicano la 
inoderna nave da battaglia più atta della nave a vela a formare la prima 
educazione marinara dei giovani. A noi sembra, però, che sulla nave da 
battaglia questi impareranno molte cose ed utilissime, perchè tutti, o quasi, 
avranno rapporto più immediato col servizio che saranno chiamati a di- 
simpegnare sulla stessa nave da ulliciali; ma ciò che, nel suo vero signi- 
ticato, si chiama educazione marinara non si riceve certamente meglio 
sulla nave da battaglia che in quella a vela, crediamo anzi che nessun 
mezzo più della vela sia efficace nell’ educare al mare. Se si riconosce 


* Lunghezza 106 m.; larghezza 41; immersione m. 8.20; dislocamento 10 810 
tonn.; 10 403 cav.; 17 nodi. Armamento 4 cannoni di 330 mm. in due torri; 8 
di 203 mm. in 4 torri; 4 di 152; 20 di 57: 8 di 37: 2 lanciasiluri sopracquei. 
Protezione : cintura parziale 357 miu.; torri 381 e 127 mim.; casamatte 127 mm.; 
punti 70 mm. 
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quindi che una educazione marinara deve essere data ai giovani che aspi- 
rano a divenire ufficiali di marina, conviene darla allora nel modo che 
meglio risponde allo scopo. 


La Skinner e Sons’ Shipbuilding e Dry Dock Co. aprirà tra breve 
un nuovo grande bacino di raddobbo, a Baltimora, le cui dimensioni prin- 
cipali sono : 


Lunghezza massima . ..... .. .m. 190.60 


Larghezza al fondo . . . . . » 18.30 
Larghezza al piano delle taccate » 20.43 
Larghezza alle sommità. » 38.12 
Larghezza alle bocca, in basso . . » 18.30 
Larghezza alla bocca, in alto . i » 24.40 
Profondità alla soglia con bassa marea . » 6.86 

» » alta marea. » 7.62 


TERCIA. — Nuove torpediniere - Scoppio di un tubo di vapore sulla 
torpediniera Shehab. — La ditta Ansaldo ha costruito per conto del 
governo Ottomano due torpediniere di alto mare di 145 tonn., 2400 cav. 
26 nodi, le quali alle prove di macchina, nonostante il mare agitato, rag- 
giunsero la velocità di nodi 27.5 percorrendo una base lunga 7 miglia. 


A bordo della torpediniera Sehhab di 85 tonnellate, 1300 cavalli, 22 
nodi varata nel 1889, è scoppiato, durante una esercitazione, un tubo di 
vapore ferendo mortalmente 3 macchinisti e 6 fuochisti. 
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RASSEGNA DEL MESE. — La ricostruzione del naviglio mercantile - La 
legge dei premî al Senato - La tassa del carbone - Sbilanci delle 
Compagnie Germaniche - Nuove costruzioni - Acquisti - Le 
navi-scuola - Le Società dei Capitani Marittimi. 


Noi assistiamo a un gran fatto: la ricostruzione del naviglio mer- 
cantile. 

Occorre spiegarci. La gran maggioranza della produzione annuale non 
appartiene alle antiche imprese, alle così dette società postali; essa appar- 
tiene agli armatori privati e a tutti quelli che per recenti iniziative lo 
diventano, siccome accomandanti, come caratari o come azionisti. 

Ma per ricostruzione del naviglio intendiamo appunto alludere alle 
grandi società storiche, le quali, sono state finalmente attratte nella vasta 
orbita del sentimento riformatore e han cominciato a intro:lurre mate- 
riale nuovo e moderno nelle loro linee antiche. 

Una società, che è un bell'esempio di questo lavoro di selezione fatto 
però con metodo illuminato e con costante criterio, è la Peninsulare e 
Orientale. I suoi bilanci semestrali sono da sessant’ anni la prova costante 
dell‘applicazione di questo principio. La società non ha mai avuto meno 
di quattro vapori gemelli in costruzione, rinnovellando, così, non solo il 
suo naviglio, ma tenendolo costantemente a paro coi progressi della tec- 
nica, e con le gradatamente cresciute esigenze dei viaggiatori. 

La società « Cunard », la « White Star Line » in Inghilterra, le « Mes- 
sageries » e la « Transatlantique » in Francia, il « Lloyd Germanico » e 
la società « Hamburg-Amerikanische » hanno avuto la stessa politica: 
esse non si sono arrestate dietro al progresso incalzante, non si sono fatte 
sopraffare dagli eventi; esse si son tenute, come ben suol dirsi, all’ al- 
tezza dei tempi. 

Pure non può negarsi che anche in questa sapiente politica di te- 
nersi a paro dei tempi, esse han fatto fors’ anco di più: li hanno pre- 
corsi perfino. Il Deutschland, Y Oceanic, la gigantesca flotta testè co- 
struita dalla « White Star Line » che fa capo al Celtic per il servizio 
dell Australia e che trionfalmente risolve il gran problema nel quale mezzo 
secolo fa naufragarono i p-omotori del famoso Great Eastern rappre- 
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sentano qualche cosa pit che il pacifico corso dei tempi, coi tradizionali 
« piedi di piombo » e il « chi va piano va sano ». 

Queste creazioni della moderna industria delle costruzioni rivelano 
una somma di energie e di iniziative a cui non è affatto estraneo il genio 
di una profonda percezione di ciò che sarà fra pochissimi anni lo scambio 
di persone e cose fra’ continenti lontani. E questa grande luce, questa 
divinazione di bisogni e progressi più o meno immediati non poteva non 
rischiarare le imprese minori, che ne furono quasi suggestionate. 

Cosi abbiam visto che I’ « Anchor Line » ha creato una flotta asso- 
lutainente nuova per il servizio delle Indie, come han fatto I’ « Union 
Line » pel Capo di Buona Speranza e il Leyland per l'America del Nord ; 
l « Adria » di Fiume ha testè costruito di blocco una decina di vapori, 
il « Lloyd Austriaco» ha emesso un prestito di parecchi milioni per ri- 
parare il naviglio, la « Navigazione Generale » ha posto in cantiere dicci 
piroscafi in due anni, e così di seguito. Nè l'aura di novità si confina alle 
imprese europee; chè, a prescindere dalle minori e isolate iniziative che 
germogliano qua e là nei principali porti degli oceani, abbiamo contin- 
genti giovanissimi e forti agli Stati Uniti e al Giappone. 

Del Giappone sappiamo che la « Nippon Yusen Kaisha » è una So- 
cietà che aspira a dominare il Pacifico, senza sdegnare di spingere i suoi 
migliori piroscali a Marsiglia e a Londra; e le recenti iniziative dell’ Ame- 
rica, dove tutte le imprese hanno slanci colossali, non si sa dove an- 
dranno a finire, ma si sa che, favorite da noli moderati, mirano a inva- 
dere i principali mercati del mondo coi carboni e acciai americani, coi 
manufatti, coi cereali, coi generi di prima necessità, Ove I Europa, co- 
stretta ad alimentare la sua densa popolazione, non basterà, supplirà le 
agricoltura americana. Ove la vecchia industria europea, carica di bal- 
zelli e pregiudizi, non potrà giungere, giungerà la grande industria degli 
Stati Uniti, ricca di capitali e di energie, scevra di preconcetti, inflammata 
di giovani entusiasmi, 


Non è quindi neppure il caso di una coalizione delle marine euro- 
pee. Il mare non ha restrizioni nè di confini, nè di privilegi: unica sal- 
vezza risiede nella vigilanza diuturna dei tratlici e delle mosse degli 
avversari, onde ognuno conservi e accresca la parte che gli spetta: unico 
mezzo il provvelersi costantemente di nuovi strumenti di trasporto, cioè 
di navi che sien sempre la sintesi economica delle risorse dei trattici e 
dei progressi dell’ industria navale. 
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Dopo quanto da molti mesi siam venuti esponendo circa le fasi suc- 
cessivamente assunte dalla grave questione dei premi o compensi alla 
marina mercantile, sarebbe superfluo tornare a parlare delle vicende della 
legge in Senato se l'on. Frola, che ne fece forbita relazione all'alto con- 
sesso, non avesse trovato modo di accennare con frase incisiva a qual- 
che argomento che, se non è assolutamente nuovo, pare sia ormai di- 
venuto maturo pel tempo nostro. Comincia l'on. Frola col rilevare i gravi 
danni, che la lunga incertezza avrebbe arrecato all'industria delle costru- 
zioni navali e alla navigazione stessa. Ma, ahimè, questi danni, come ab- 
biamo più volte osservato, sono ormai consumati e ne subiremo le con- 
seguenze per un pezzo. Raffreddati, dalle goccie fredde dell'ostruzionismo 
e dall’opposizione sistematica della Camera, gli entusiasmi del 1899, quando 
gli alti noli invogliavano a costruir navi anche gli armatori più tardi e 
timidi e noveilini, abbiamo visto come nel 1900 non si siano avute nuove 
dichiarazioni di costruzione, nè questo primo anno del secolo, malgrado 
le nuove promesse, le condizioni sono migliorate. Comunque I’ on. Frola 
raccomanda con tutte le sue forze la legge Morin all’ approvazione del 
Senato e dice che, considerata la posizione geografica dell'Italia, sovven- 
zioni e premi sono attualmente giustificati, più ancora che all'estero, per 
le speciali condizioni economiche del nostro paese ed anche perchè la no- 
stra marina non rimanga soverchiata nella lotta dei noli. Abbiamo inol- 
tre necessità di costituire nuove linee specialmente verso l'America Me- 
ridionale e di avere linee nazionali di navigazione diretta col Levante e 
coll'estremo oriente, che sostituiscano quella estera. 


Dopo l'esame critico del disegno di legge fatto dal on. ammiraglio 
Morin nei discorsi da noi pubblicati in questa Rivista, non abbiamo quindi 
che da attendere la detinitiva approvazione del Senato, cui preludia la 
favorevole relazione dell Ufficio Centrale; tuttavia non possiamo fare a 
meno di rilevare tre punti sui quali l'on. Frola richiama specialmente 
l'attenzione, e anzitutto la mozione dell'on. Pantano, trasfusa nell'art. V. 
del progetto, che suona così : « Perdono il diritto al premio di naviga- 
zione pei rispettivi piroscafi, senza che possa più venir loro reinte- 
grato, quelle società o quei singoli armatori pei quali venga provato 
che direttamente o indirettamente pel tramite dei noleggiatori entrino 
a far parte di coalizioni intese a far aumentare artiticialmente nei porti 
italiani il prezzo dei noli delle merci o dei passeggieri ». 
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L'on. Frola interpreta che questo articolo stabilisce una garenzia per 
evitare possibili frodi, comminando la perdita del diritto al premio di na- 
vigazione pei rispettivi piroscati a quei singoli armatori o società pei 
quali venga provato che entrino a far parte di coalizioni intese a fare 
aumentare artificialmente nei porti italiani il prezzo dei noli delle merci 
o dei passeggieri: fu ritenuto invero che, per quanto non possa esservi 
dubbio sul fondamento di questo articolo, praticamente potesse dar luogo 
a molte incertezze, per determinare dove cominci e dove finisea la coa- 
lizione ; come si scopra, come si accerti; di più perve materia soggetta 
al diritto penale comune, tanto vero che un giornale della Capitale l'ha 
ravvicinato all'art. 165 del Codice penale. È sembrato però alla Commis- 
sione del Senato che tale disposizione sia necessaria, dal momento che 
lo Stato assegna dei premi di una certa durata a date società di navi- 
gazione e per evitare che si formino o si mantengano società favorite 
dalla legge, che rappresentino una vera e propria coalizione per alzare 
artiticialmente i noli dei passeggieri e delle merci a danno dei nostri emi- 
granti ed esportatori ; in presenza quindi d'un servizio remunerato e di 
una legge di eccezionale regime di favore, si volle contemplare quella 
speciale forma di coalizione nella quale vien meno l'interesse pubblico per 
far luogo a meri interessi privati. Sovra un'altra disposizione del dise- 
gno di legge si è pure fermato l'esame del Senato e cioè sull'articolo re- 
lativo all'obbligo fatto al governo di presentare entro l anno 1903 una 
legge pei nuovi servizi postali e commerciali marittimi, anche in rela- 
zione alle costruzioni da affidarsi ai cantieri nazionali. Quest'articolo, os- 
serva l'on. Frola, fu suggerito dagli on. Ferraris, Luzzatti e Guicciardini 
ed è di una opportunità evidente, perchè ispirato dall'esperienza fatta in 
occasione della rinnovazione delle ultime convenzioni, e anche per offrire 
una conveniente preparazione a regolare in modo più opportuno ed ar- 
monico di quel che comportino le leggi attuali il servizio generale della 
marina mercantile e quello speciale delle linee sovvenzionate. L’ Ufficio 
Centrale del Senato conviene perfettamente in tali considerazioni perchè 
hanno importanza sostanziale sulla soluzione del nostro problema marit- 
timo generale e la somma considerevole impiegata in sovvenzioni po- 
stali marittinie, e il modo con cui tal somma è adoperata, onde giustamente 
fu detto che il problema dei premi di navigazione e delle sovvenzioni po- 
stali è uno solo e richiede una sola e medesima soluzione. 

E un desideratum che l'on. Frola ha fatto pur bene a mettere nuo- 
vamente in vista è quello dello sviluppo del credito marittimo, tanto che, 
mentre, ad esempio, alcune nostre imprese di navigazione fra l'Italia, il 
Brasile e il Plata, si accontentano di menar vita più che modesta, altre 
imprese sorgono, con capitali stranieri, a ravvivare quelle linee stesse, 
a raccogliere nuovi frutti da quei traffici promettenti. 

Ritenuta perciò la necessità di seguire una politica marittima con- 
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forme alle condizioni nostre finanziarie, lo studio dei eompetenti venne 
pure rivolto all'esame di altri aiuti indiretti a favore della navigazione 
marittima mercantile, rendendo, ad esempio, più accessibile il capitale al- 
l'industria marittima con agevolezze sul credito e con modificazioni alla 
nostra legislazione, specialmente nella parte che riguarda il pegno na- 
vale e il prestito a cambio marittuno. 

Questo argomento fu pure oggetto di studio per parte dell’ Ufficio 
Centrale del Senato, che ricordò le proposte già fatte davanti la Com- 
missione d'inchiesta del 1882 per l'istituzione dun Banco sovventore ma- 
rittimo, il quale potesse offrire capitali a mite interesse per agevolare la 
trasformazione del naviglio e ricordò infine le discussioni fattesi in Senato 
e gli studi del senatore Boccardo ; ma, pur ritenendo l'argomento degno 
della massima attenzione, considerò che la sua risoluzione potrà forse for- 
mare oggetto di disposizioni uell’ occasione di altre norme sulla marina 
mercantile. 


L’ espansione dell’ industria carbonifera americana prosegue con un 
metodo che rivela un piano fortemente e razionalmente organizzato fra il 
Governo e le Società minerarie. 

Si lavora per la costruzione di depositi ad Honolulu, Tutuito (Samoa), 
Guam (Cavite) e Manilla, che saranno presto trastormati in porti carbo- 
niferi. Il Governo ha aperto intanto trattative col Portogallo per l'acquisto 
d'una delle Azzorre, forse San Michele; coll'Olanda, per una stazione a 
Curacao; coll Equatore per una delle isole Galapagos. 

Gli Stati Uniti non vogliono soltanto l'autorizzazione di fondare delle 
stazioni carbonitere, ma vogliono diritti sovrani su tali stazioni: così han 
già ottenuto di stabilire delle stazioni a Yokohama ed in un punto della 
costa del Messico. 


Un grave fatto si produce in Inghilterra: la graduale conversione ai 
sistemi protezionisti. Sir Michael Hicks-Beach espose lo scorso aprile alla 
Camera dei Comuni le tristi condizioni dell’erario, a cagione delle enormi 
spese richieste dalla guerra del Sud Africa e dalle esigenze dell'esercito 
e della marina ; il deficit del bilancio sarebbe pel 1901-902 di circa un 
miliardo e quattrocento milioni di nostre lire. A riparare a queste gravi 
emergenze vari mezzi sono stati escogitati, come il rincrudimento di al- 
cune tasse, la coscrizione obbligatoria, il ritorno graduale al regime pro- 
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tezionista, così per l'importazione quanto per l’esportazione: A noi preme 
qui rilevare che questa tassa d'esportazione sul carbone, del quale prov- 
vediniento non possiamo nasconderci la gravità, in ragione di uno scellino 
per tonnellata importerebbe un inatteso carico di oltre sei milioni sulle 
nostre industrie, compresa la marina mercantile, la quale avrebbe in più 
il danno di veder crescere il prezzo del carbone anche nelle stazioni 
estere, ove deve necessariamente provvedersi. 

Per chi nol sappia, la gravità di questa tassa è tale che, ammettendo 
il prezzo medio del carbone di Cardiff a 10 scellini per l'appezzatura grossa, 
e a 6 scellini per la minuta, l'aumento del prezzo sarebbe di 12 '/, per 
cento per la prima e di 17 per cento per la seconda. Gli inglesi stessi si 
son ribellati a questa selvaggia deliberazione, che colpisce il motore primo 
d'ogni industria, nè si dissimula i pericoli d'una diminuzione dell’esporta- 
zione, per naturale effetto della concorrenza dei carboni esteri, special- 
mente dei tedeschi, dei belgi e sopratutto degli americani, i quali ultimi 
verrebbero a essere grandemente favoriti da un aumento di prezzi in In- 
ghilterra. La grave agitazione dei minatori e dei proprietari inglesi è 
nota, e la minaccia di uno sciopero generale, che questa volta si esten- 
derebbe a non meno di 750 mila persone s'interpreta come una pressione 
delle « Trades Unions » e dell'opinione pubblica sullanimo del Governo, 
imperocchè sembra ai più che il danno sarebbe maggiore dell utile. Ri- 
cordiamo che l'esportazione del carbone delle isole britanniche è di oltre 
44 milioni di tonnellate, di cui 16 milioni dai soli distretti di Cardiff e 
limitrofi. 

Come abbiamo detto più volte, l’Italia, col suo ragguardevole con- 
sumo di 5 milioni di tonnellate di carbone, non può disinteressarsi della 
grande questione, e la tassa d' esportazione è un fatto compiuto, l Italia 
deve premunirsi, per compensarsene in qualche guisa sulle navi in- 
glesi, mediante tariffe ditlerenziali, che potrebbero probabilmente appli- 
carsi quando, ammessa, ad esempio, l autonomia del porto di Genova, 
sarà possibile stabilire una diversa tassa di ancoraggio. 

Non dobbiamo dimenticare che uno degli argomenti principi di Sir 
Michael è stato che la tassa sarà pagata dai consumatori esteri, e in 
buona parte dalle marine da guerra. La rappresaglia sarà quindi Ja con- 
seguenza naturale. 


Il 27 marzo u. s. ebbe luogo a Brema la XLIV assemblea generale 
del « Norddeutschen Llovd » di cui diamo le più importanti notizie. 

Lo stato del materiale galleggiante è riassunto dal seguente »pec- 
chietto: 
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| Forza Tonn. 


I 
e | 
2 QUALITÀ DLI GALLEGGIANTI 
5 indicata lorde 
VA 
63 | Piroscafi Oceanici š : : : i A i 274 760 366. 282 
7 Id. in costruzione . A . í ; 2 &6. 200 73. 000 
45 Id. costieri. ‘ ‘ A i x . : 38.720 63. 343 
35 Id. fluviali . È 2 ` k P š : 10. 245 5. 469 
159 | Piroscafi š ; ‘ A e s 4 > i 409. 925 508. 294 
1 | Nave S uola (Herzogin Sophie Charlotte) . : — 2.581 
116 | Rimorchiatori e chiatte da carbone i è i : — 29 244 
267 TOTALE . A 409 925 540 119 


Per comprendere importanza di questa flotta, basterà paragonarla 
a tutto il naviglio mercantile italiano, che al 31 dicembre 1899 contava 
409 piroscafi, aventi complessivamente una stazza di tonn. 506 910 lorde 
e 314830 nette, con una forza motrice di 317 942 cavalli indicati. Tor- 
nando al « Lloyd germanico, » diremo che i suoi piroscafi percorsero 
durante l'anno 1900 4707 000 miglia marine, corrispondenti a circa 218 
volte il giro della terra. Le merci trasportate sulle varie linee ammon- 
tarono a 2707 000 mc., con un aumento di 400 000 me. sul precedente 
esercizio ; e i passeggieri trasportati in viaggi transoceanici ascesero a 
253 225 nel 1890, contro 197 226 nel 1899. Fino al 31 dicembre 1900 que- 
sta compagnia ha trasportato sulle sue linee transoceaniche 4 160 000 
persone. 

La relazione dei direttori dice molto bene dell'andamento del ser- 
vizio nordamericano, che fu assai favorito dall'Esposizione universale di 
Parigi e da un importante emigrazione dall’Austria e dalla Russia verso 
gli Stati Uniti. Nondimeno in questa parte di mondo si ebbe a deplorare 
il celebre incendio di Hoboken, che pose fuori linea i tre piroscafi Bre- 
men, Main e Saale, il quale ultimo è stato alienato. Gli altri due fu- 
rono sottoposti a una generale riparazione, durante la quale il Bremen 
fu allungato di 25 piedi. 

Il traffico sudamericano non riuscì questo anno profittevole, perchè 
una parte del naviglio dovette adibirsi al trasporto di truppe; alcuni pi- 
roscafl noleggiati a time charter che vi furono sostituiti, portarono in- 
vece delle perdite. Funzionò benissimo il nuovo servizio quindicinale 
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dell'Estremo Oriente, eseguito in comune con la « Hamburg-Amerikanische 
Gesellschaft ». Questa vi adibi i due nuovi piroscafi Kiaoutschau e Ham- 
burg, il « Lloyd » il König Albert e la Prinzess Irene, tutti gigante- 
schi e quasi eguali in disegno, velocità e adattamenti interni. E poichè 
questi piroscafi risultarono troppo grandi per superare la barra del fiume 
Wong-poo a Woo-sung per risalire fino a Shanghai, il « Lloyd » ha chie- 
sto la cooperazione delle societa « P. & O.» e « Messageries Maritimes » 
per influire presso i tre rispettivi Governi onde la rettificazione del fiu- 
me Woo-sung sia inserita nel prossimo trattato di pace con la Cina. Du- 
rante le presenti complicazioni cinesi ben quindici piroscafi del « Lloyd » 
e dell'« Hamburg-Amerikanische » furono adibiti a servizi militari. 

Mediante l'acquisto delle flotte delle società « Scottish Oriental » e 
« East Indian Ocean Steamship Company » di Holt, si svilupparono mag- 
giormente i servizi locali e si estesero gli approdi alle linee fra Penang 
e Belawan (Deli), Singapore-Palembang, Singapore-Asahan, Singapore- 
Sandakan, mentre la linea da Singapore a Labuan fu estesa da una parte 
all'arcipelago Sulù e dall'altra fino a Manilla, cosicchè tutti i principali 
scali delle Indie Orientali e delle Filippine sono stati posti in diretta co- 
municazione con le lince postali imperiali. La Società ha pure istituito 
un servizio tra Shanghai, Chinkiang e Hankow, nel bel mezzo del fiume 
Yang-tze-Kiang, e un altro ne stabilirà appena tranquillati gli affari ci- 
nesi fra l'alto Yang-tze-kiang e Swatow (Shantau), fra Amoy e Canton. 

Il traffico mercantile dell'Australia non fu molto propizio, ma il nu- 
‘mero dei passeggieri fu in ineremento, e lo sarà ancor più in avvenire 
mediante l'entrata in servizio del nuovo piroscafo Grosser Aurfitrst, del 
tipo Barbarossa, ma che con la sua stazza di 13 183 tonn. di registro 
lordo, è il più grande piroscafo di quella linea. E la Società ha mirato 
eziandio alle comunicazioni fra l'Australia e l'Asia Orientale. Ma mentre 
il servizio fra Sidney e Hongkong per Ponape-Saipan ha lasciito a de- 
siderare per difetto di traffico sufticiente, si è potuta invece attivare la 
linea tra Singapore e Sidney pe: la nuova Guinea. D'ora in poi i piro- 
scafi seguiranno la linea da Sidney alla Nuova Guinea per Yap, Hong- 
kong e Shanghai, mentre a Yap farà capo l'allacciamento con le isole 
Palao e Carolina per conto della società « Jaluit ». 

Circa le nuove costruzioni di questo anno, troviamo nominati nella 
relazione i seguenti piroscafi, che crediamo opportuno riassumere dalla 
seguente tabellina: 
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Piroscafi Cantieri di Costruzione Linea in- ae 
dicata 
Prinzess Irene .. | Vulcan, Stettino .... | ‘Asia Orientale 9000 * | 10X31 
Grosser Kurfàret. | F. Schichau, Danzica. . Australia 700 * | 13182 
Moin......, Blohm e Voss, Amburgo New York 5500 * | 10067 
Frankfurt. . ... | Joh. C. Tecklenborg, Gee- Baltimora 3200 * | 7131 
steminde...... 
Strassburg ... . | Bremer Vulcan, Vegesack | Servizio commer- | 2400 5057 
ciale dell'Asia 
Orientale 
Wurzburg .... Id. id. Idem 2-00 5035 
Freiburg. .... Furness, Withy eC... Idem 2700 3965 
Marburg. .... Id. li ale + ldem 2700 5067 


* A doppia elica. 


Altri nove piroscati minori furono costruiti pel cabotaggio delle coste 
indo-cinesi, ed è notevole che anche questi sono per la maggior parte mu- 
niti di due propulsori, benchè la forza indicata non superi in nessun caso 
i 750 cavalli. 

Il bilancio del « Norddeutscher Lloyd » ammonta a circa 165 mi- 
lioni di marchi. L'utile lordo dell annata è stato di oltre 27 milioni, Da 
questo furon dedotte le seguenti somme: pel fondo assicurazione 525 000 
mk. 3; per interessi sui prestiti e spese generali d'amministrazione 1 586 000 
mk.; per ammortamento del materiale navigante, circa 14 milioni, di cui 
4 milioni per compensare i danni dell'incendio del Bremen e del Main 
a Nuova-York; cosicchè restò un utile netto di oltre 10 milioni di mk., 
che andarono ripartiti per 5 °/ al tondo di riserva, 4 °/, al dividendo sul 
capitale di 80 milioni, 6°/ per tantième al Consiglio direttivo (243 000 
mk.) e 4 '/, °/, per dividendo straordinario, lasciando pure un residuo di 
circa 2 '/, milioni pel fondo di rinnovamento del naviglio. 


L'esercizio della « Hamburg-Amerika Linee » (H. A. P. A. G.) per 
l'anno 1900 si è chiuso con un dividendo di 10 per cento, ossia con un 
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utile netto di 100 Mk. per azione, all’ infuori di Mk. 500000 d'interessi 
spettanti ad una precedente emissione privilegiata. 

L'utile lordo dell'esercizio ammontò a Mk. 24376 924.13 sovra un bi- 
lancio di Mk. 139 635 853.61. 

Il valore della flotta oceanica di 95 piroscafi essendo stimato a 
Mk. 108 844 412.51, e quello della flotta fluviale a 1 597 797.24, fu pre- 
levata la somma Mk. 15 449 532.83 per ammortamento, riserva, assicu- 
razione e fondo di riproduzione del naviglio, con che rimase un utile 
netto di 8 milioni di marchi. 

Ciò per l'anno 1900; ma al 31 marzo 1901 la flotta oceanica in at- 
tività di servizio consisteva di 98 piroscati della complessiva capacità di 
486 528 tonn. lorde, più quindici piroscafi in costruzione, di circa 98 600 
tonn. lorde. 

ll materiale locale consta essenzialmente di 24 piroscati fluviali e da 
rimorchio, il maggiore dei quali stazza 570 tonn. lorde. In complesso questo 
materiale misura 39581 tonn. Sonvi poi per 117 tonn. in complesso 13 
barcaccie a vapore di cui una elettrica; 82 chiatte di complessive 21 179 
tonn., intine altri 14 rimorchiatori elevatori e pontoni galleggianti di com- 
plessive 4 773 tonn. 

Riassumendo, il naviglio della Società Amburghese -Americana consta 
di 113 piroscati oceanici di . . . e 1 ee ewe ee. 880128 
tonn. lorde, 136 piroscafi fluviali, rimorchiatori, chiatte ecc., 
compreso un pontone di 350 tonn. di stazza, di complessive 
Cisse a di È e i e i a e OO 


Si ha quindi un totale di tonn. lorde . . . . . . . . 615178 


Il 4 aprile è stato varato a Belfast, dal celebre cantiere di Harland 
e Wollf, il piroscato Celtic, della « White Star Line», che per dislocamento 
e tonnellaggio lordo è il massimo piroscato che sia stato mai costruito. 

Il primo infatti è di 37370 tonnellate, il secondo di 20 880. 

Le sue dimensioni sono : 


Lunghezza . . . . . . . metri 212.75 
Larghezza. . a. s +... » 22.97 
Protondità. p, 22% da da » 14.93 


Questo piroscafo non sarà celebre per una grande velocità, ma per 
un funzionamento razionale ed economico. Infatti le sue macchine non 
svilupperanno che 14000 cavalli, e la velocità della nave non sarà che 
di 16 nodi o 16 ‘/,. In compenso vi sarà spazio sufficiente per circa 
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13 000 tonnellate di mercanzie, e quanto ai passeggieri vi saranno al- 
loggi per 347 di I classe, 160 di II classe e 2352 emigranti. 


Nel mese di aprile sono state varate due navi per essere adibite a 
spedizioni antartiche. La prima fu varata a Kiel dal cantiere Howalds- 
werke, per la spedizione tedesca del geografo Richthofen : essa fu bat- 
tezzata Gansz. La seconda nave è stata varata a Dundee, col nome di 
Discovery, dal cantiere « Dundee Shipbuilding Company, Ltd. » per conto 
della spedizione organizzata dal luogotenente Scott. Questa nave è ge- 
neralmente costruita di rovere e presenta un'eccezionale solidità. Le sue 
dimensioni sono: Lunghezza fra le pp. m. 52.40, larghezza m. 10.36; pro- 
fondità m. 5.80. 

La nave avrà un apparato motore della forza di 450 cav. ind., che 
sarà fornito dalla ditta Gourlay Brothers & Co., pure di Dundee. La mas- 
sima cura è stata adoperata nella costruzione e, per evitare qualsiasi si- 
nistra influenza sulla bussola di rotta, fu disposto che, per un considerevole 

gio intorno a questa, i braccioli e i legamenti fossero di bronzo. Il 
prof. Gregory, dell’ Universita di Melbourne, farà parte della spedizione. 


+ 
è 


La Società di navigazione a vapore « La Veloce » ha acquistato, ri- 
battezzandolo Calabria, il piroscafo Princess Royal, della capacità di 
876 tonnellate di stazza lorda e 442 tonnellate di stazza netta. Questo 
piroscafo è stato costruito a Glasgow, in ferro, nel cantiere della Società 
« London and Glasgow » e, malgrado la sua rispettabile eta di venticinque 
anni, sembra, per le sue disposizioni interne, abbastanza adatto al tra- 
sporto degli emigranti tra Napoli e Genova. 

Certamente è di gran lunga migliore dell’ Artois, che ha la venera- 
bile eta di trentacinque anni, e che la « Société générale Transatlanti- 
que » adibisce al trasporto degli emigranti fra Genova e Marsiglia, per 
poi istradarli per le due Americhe. 

Imperocchè, al gran centro di Genova facendo capo tutte le linee delle 
due Americhe, si è da alcuni anni trovato necessario d'instituire delle 
diramazioni ad hoc, per raccogliere gli emigranti lungo gli scali meri- 
dionali e indi convogliarli a Genova nei giorni propizi alle partenze delle 
grandi linee. 

Viceversa, gli emigranti di ritorno sono con lo stesso metodo ricon- 
dotti alle loro regioni. 

La « Veloce » adibiva finora a questo particolare servizio il piroscafo 
Maria Teresa, proprietà del Milesi; la « Società Ligure Brasiliana », 
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detta del Gavotti, il piroscafo Ligure, la « Generale » il piroscafo Mar- 
sala, che è poi il maggiore di tutti e che è stato opportunamente ri- 
modernato. 

Per la linea di New-York si ovvia in parte a questo servizio, perchè 
i piroscafi delle principali Compagnie toccano, oltre Genova, anche Napoli, 
all'andata o al ritorno, a seconda delle circostanze. 


Il Ministro della marina francese ha testè presentato al parlamento 
un nuovo disegno di legge inteso a meglio regolare le visite delle navi 
dal punto di vista della sicurezza della navigazione. Sono eccettuati i pi- 
roscafi postali e quelli addetti in modo permanente al servizio di emi- 
grazione. Si tratta, a quanto pare, di una visita obbligatoria, da farsi da 
ufficiali del Governo, indipendentemente dalle visite usuali dei periti del 
Veritas o di quell'altro registro di classificazione che fosse prescelto dal- 
l'armatore. 

La legge prevede dei regolamenti per fissare le norme generali di 
calcolo per la determinazione dell'immersione (bordo libero ?), del numero 
dei passeggieri che possonsi trasportare e dei relativi attrezzi di salva- 
taggio collettivo e personale, le precauzioni da prendere pel trasporto 
delle merci pericolose, le liste degli oggetti di armamento e ricambio, ecc. 


» 
e oè 


Ai primi di aprile ebbero luogo le prove di velocità del nuovo pi- 
roscafo Ravenna della Società « Italia », che è gemello del piroscafo To- 
scana, da noi precedentemente descritto. 

I risultati furono quasi identici a quelli del Toscana e le prove furono 
fatte tanto a tirare naturale, quanto a tirare forzato (sistema Hmeden). 

Il consumo di carbone del piroscafo Toscana, nei due viaggi che lia già 
eseguito fra Genova e Buenos-Ayres, è stato in media di 40 tonnellate al 
giorno, con uno sviluppo di forza di circa 2400 cavalli indicati; la velo- 
cità della nave fu di nodi 12.75 in media. Com'è ben noto, gli apparati 
motori di questi due piroscafi sono stati costruiti nel cantiere Odero: essi 
sono riusciti di perfetta soddisfazione della Compagnia « Hamburg-Ame- 
rika » che possiede la massima parte del capitale dell’ « Italia ». Questa, 
intanto, accelera il suo traftico del Plata, aggiungendo ai due piroscafi qui 
costruiti Antonina e La Plata, che però inalberano tuttora la bandiera 
tedesca, 

La Società « Amburghese Americana » ha pure in costruzione nel 
cantiere Blohm e Voss due grandi piroscafi di 160 metri di lunghezza per 


j 


-m 


MARINA MERCANTILE. 331 


18.90 di larghezza; essi avranno due apparati motori a quadrupla espan- 
sione della complessiva forza di 9500 cav., e le cuicaldaie saranno pure 
azionate a tirare forzato Howden. 


» 
e è 


L'ottimo Bollettino Finanze, Ferrovie e Lavori Pubblici, che si 
pubblica in Roma ed è così accuratamente compilato, informa che si ten- 
gono presso il Ministero dei Telegrafi e Poste frequenti riunioni della 
Commissione per le tariffe dei noli sulle linee marittime. La Commissione 
ha testè chiamato nel suo seno il delegato della Camera di Commercio 
di Napoli, perchè esponesse i desideri del commercio di quella Città rispetto 
ai noli marittimi. La Commissione facendo ragione ai voti manifestati. 
specialmente pei principali prodotti di esportazione da Napoli, ha appro- 
vato che i noli in partenza da quel porto sieno pareggiati a quelli di 
Genova. 


a 
e è 


Benchè per la Navigazione Generale Italiana non sia un caso raro 
di avere una ventina di piroscafi ancorati contemporaneamente in uno 
stesso porto, come talvolta è avvenuto in Genova e in Napoli per qualche 
grande festeggiamento, pure è questa la prima volta ch'essa abbia nel 
solo porto di Genova tre nuovi piroscafi in allestimento, del complessivo 
valore di circa dieci milioni. Essi sono i piroscati Lombardia, Sicilia, 
Sardegna, i quali, benchè identici nel disegno generale, sono alquanto 
dissimili nelle dimensioni e qualche altro particolare notevole. 

Il Lombardia, varato con le caldaie accese il 23 aprile, dal cantiere 
Ansaldo di Sestriponente, è gemello del Liguria, di cui demmo una de- 
scrizione generica, e che ha già dato prova, in un viaggio d'America, di 
ottime qualità nautiche. Le dimensioni del Lombardia sono: lunghezza 
m. 122.22, larghezza massima fuori ossatura m. 14.15, altezza di costru- 
zione m. 5.87, altezza al ponte superiore m. 8.45. Questo piroscafo, come 
tutti gli altri della sua categoria, rassomiglia in disegno ai cinque piro- 
scafi dell'Adriatico, del tipo Bosnia; ma il Sicilia e il Sardegna, hanno 
un secondo piano al ponte centrale, che aggiunge molte comodità per i 
passeggeri di prima classe. 

La macchina del Lombardia è pronta e in perfetto ordine ; ha tre 
cilindri del diam. di 74-121-197 centim. rispettivamente, con la corsa co- 
mune di 135 cm. L'elica è di bronzo manganese. Sonvi tre caldaie cilin- 
driche a doppia fronte (con sei forni ciascuna), situate in serie trasversale. 

Ai piroscafi Sicilia e Sardegna, l'ultimo dei quali fu varato il 4 maggio, 
1 cantiere di Riva Trigoso volle dare una maggiore lunghezza conservando 
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la medesima larghezza dei precedenti, sicché essi son lunghi m. 127.30 
fra le perpendicolari. Una particolarità organica è che le caldaie di questi 
piroscafi saranno azionate a tirare forzato, secondo il ben noto sistema 
Howden, con che si mira a sviluppare una maggior potenza indicata e 
quindi una maggior velocità col medesimo consumo di combustibile. Son 
queste le prime applicazioni di vera importanza che si fanno in Italia pel 
sistema Howden, perchè le caldaie dei piroscafi di Riva Trigoso svilup- 
peranno oltre 5000 cavalli. 

Un'altra particolarità di questi piroscafi è che i loro saloni di prima 
classe avranno un'altezza eccezionale che darà loro una gaiezza tutta spe- 
ciale. Già il salone è collocato sul ponte centrale, vuol dire a circa m. 2.60 
dalla coverta di manovra, Sovra di esso è la sala di musica, e fra runo 
e l'altro è praticato un gran lucernario a balconata che illumina abbon- 
dantemente il salone o sala da pranzo. Un altro lucernario chiuso a cri- 
stalli, sopra la sala di musica, è all'altezza del ponte di comando, a circa 
sei metri dal pavimento della sala da pranzo, che riesce così illuminata 
a giorno. 

È superfluo dire che tutti questi piroscafi han vaste istallazioni per 
l'illuminazione elettrica ; ma è degno di nota che son muniti di grandi 
camere frigorifiche, azionate da macchine Linde. Il piroscafo Lombardia 
entrerà in servizio nel prossimo giugno, ma sarebbe già partito il 20 cor- 
rente se non fosse dolorosamente scoppiato uno sciopero nello stabili- 
mento Piaggio, a Sestriponente, che ha l'appalto delle decorazioni dei sa- 
loni e di tutti gli alloggi. 


+ 
e © 


Il cantiere di Riva Trigoso ha ultimato l’allestimento del piroscafo 
Isola ai Procida della « Società Meridionale » del Florio, e presto saran 
fatte le prove di collaudo. 

Il cantiere di Ancona ha stipulato contratto con la casa Howden per 
F istallazione del tirare forzato a un altro vapore di 1800 cavalli, che ha 
in costruzione per la « Società commerciale » del Raggio, e che è gemello 
del Nereus, in costruzione a Sestriponente. 

La corazzata turca Messoud:e, che, come abbiamo altre volte annun- 
ciato, ha subito una radicale trasformazione ad opera dello stabilimento 
Ansaldo, è da circa due mesi nel grande bacino delle Grazie, a Genova, 
per l'adattamento dei grandi braccioli delle eliche, la messa a posto degli 
assi di coda e la riforma del dritto e del timone. 


» 
e e 


Malgrado l'enorme sviluppo della navigazione a vapore, o, meglio 
ancora, a cagione di questa, si sente sempre maggiore il bisogno di una 
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soda istruzione nautica, e tutti son d'accordo che questa non si possa 
conseguire che sulle navi a vela. La Germania che più d'ogni altra marina 
sentiva il bisogno di crearsi un personale corrispondente all’ entità del 
suo naviglio, ha superato la stessa Inghilterra in questa iniziativa alta- 
mente civile, ed essa ha tenuto due corvette costantemente armate, Stosch 
e Gneisenau, la quale ultima naufragò, com'è noto, pochi mesi or sono 
a Malaga e che sarà sostituita certamente da un’altra. 

In pari tempo il « Norddeutscher Lloyd » ha istituito con le sue proprie 
risorse una grande nave-scuola: la Herzogin Sophie Charlotte, ch'era la 
nave a quattro alberi Albert Rickmers, trasformata in un vero istituto na- 
vigante, guidato da provetti marini ed insegnanti. La nave ha già compiuto 
il primo viaggio di circumnavigazione ; partita il 21 maggio dello scorso 
anno da Brema per Filadelfia, si diresse quindi al Giappone ed ora è in 
via di ritorno da Portland. L'equipaggio si compone di un comandante, 
il capitano Warncke, quattro ufficiali, un professore d'astronomia, un 
medico, quarantacinque allievi capitani, venticinque marinai e sette mozzi. 
Le qualità marine rivelate dalla nave furon tali che, nel viaggio da Fi- 
ladeltia a Kobé (Giappone) sviluppò la bella velocità di quattordici nodi 
all'ora e da Kobé alla costa occidentale d'America undici nodi. E poi si 
dica che il tempo della vela è finito! 

Ai lettori della Rivista è supertluo segnalare gli enormi vantaggi di 
questo metodo d'insegnamento; ma questi sono stati così compresi dal po- 
polo tedesco che il « Norddeutscher Lloyd » ha già ricevuto domande da 
altri quarantaquattro allievi e sono si buoni i risultati del primo viaggio 
che ha deliberato l'armamento di una seconda nave a vela, con che si 
potranno tenere costantemente in mare una ottantina di allievi. 

Ma se due navi bastano a questa sola società per la creazione dei 
propri ufficiali, lo stesso non può dirsi dei bisogni della marina tedesca 
in generale. 

Perciò si è costituita in Berlino un'associazione (« Deutscher Schul- 
schiffs-Verein ») per l'armamento di alcune navi-scuola, a disposizione 
degli allievi capitani. Lo « Schulschiffs-Verein » si propone la costru- 
zione di tre o quattro simili navi, la prima delle quali, la Grossherzogin 
Elisabeth, è stata già varata con gran festa il mese scorso, dal cantiere 
Tecklemborg. in Geestemiinde. In tale circostanza il « Norddeutscher Loyd » 
offri un banchetto di duecentocinquanta coperti, a bordo del piroscafo 
Grosser Kurfürst, a cui intervenne il Principe Enrico. Non ripeteremo 
i brindisi e i discorsi ; basti dire che la nota dominante fu questo pen- 
siero, chiaramente espresso dal Direttor generale del Lloyd, dottor Wi- 
gand, che il presente movimento in favore dell’ istruzione nautica è il 
fondamento dello sviluppo della marina tedesca. 
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La nave scuola Sant'Erasmo della N. G. I. è partita da Genova il 
9 aprile per un viaggio di circumnavigazione, con a bordo cinque allievi 
capitani e alcuni mozzi. La nave è stata noleggiata per l'Australia, indi 
toccherà un porto del Cili e farà ritorno in Europa per lo stretto di Ma- 
gellano. Il 14 aprile fu segnalata dal semaforo di Gibilterra. 

Sarà qui opportuno ricordare che la sezione Ligure della Lega Na- 
vale Italiana, su proposta del comm. Castellucci, contrammiraglio R. N., 
ha fatto un voto di plauso al Senatore Piaggio e alla Navigazione Ge- 
rale Italiana, per avere instituito questa Nave Scuola, che è un campo 
aperto all'istruzione nautica. 


Abbiamo sott'occhio il resoconto annuale della Società di mutuo 
soccorso fra i Capituni della marina mercantile italiana, sedente in 
Palermo. Dopo una radicale riforma, la società è stata eretta in ente mo- 
rale e il bilancio testè pubblicato dà prova della sua buona organizzazione 
e anche del discreto stato delle sue finanze al 3I dicembre 1900. Tra i 
tondi istituiti ne troviamo uno per sussidi alla vecchiaia di oltre L. 18 000, 
uno pei naufraghi, uno per malattie, uno per sussidi alle famiglie dei soci 
defunti. L’attivo ascende per ora a L. 33 207. Per impinguare i suoi fondi 
la Società si è volta, assai opportunamente, alle imprese industriali e ha 
cominciato coll'assumere, dal 1° marzo c. a. l'impresa dello scaricamento 
e trasbordo delle merci della N. G. I. nel porto di Palermo; e, per tar 
fronte a nuovi impegni, fece appello al concorso di alcuni soci : il com- 
mendatore I. Florio anticipò la sonuna di L. 10 000. Fu anche interessato 
a favore del sodalizio il senatore Piaggio, Amministratore Delegato della 
N. G. L, il quale informò la Società di avere quasi pronto il progetto di 
una Cassa pensioni per il personale navigante e che durante il corrente 
anno tale istituzione sarebbe un tatto compiuto. 

Questa notizia sarà accolta con eguale compiacimento dalla Società 
di mutuo soccorso fra i Capitani marittimi Liguri, che pure di questi 
giorni ha pubblicato la relazione dell'esercizio 1900. Dal bilancio risulta 
che la Società ha un capitale di L. 63363, e che durante l’anno fece 
L. 385 di elargizioni e ricevette L. 500 a vantaggio del fondo di bene- 
ticenza: di più accordò L. 3500 di sussidi ai soci. 

S. A. R. il Duca degli Abruzzi si è degnato accettare la presidenza 
onoraria di questo florido sodalizio. 

Anche la Società Ligure di salvamento ha pubblicato il resoconto 
morale dell'esercizio 1900, Essa possiede ormai cinquantadue stazioni di 
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soccorso lungo tutta la spiaggia delle due riviere; i salvamenti operati 
furono 35, dei quali 24 nel compartimento di Genova, 8 in quello di Sa- 
vona e 3 in quello di Spezia; la premiazione dei valorosi sarà fatta entro 
l'anno. La Società ottenne la medaglia d'oro all'esposizione d’igiene di 
Napoli. 

dr: 


Casse e Fondo per gli Invalidi della Marina Mercantile. 


L'Istituto per gli Invalidi della Marina Mercantile è *forse il meno 
conosciuto fra quanti da noi mirano a giovare alle classi poco o punto 
favorite dalla fortuna, e perciò bisognevoli di aiuto e protezione. Il mo- 
tivo vuolsi ricercare nel fatto che, svolgendosi in un ambiente sereno e 
tranquillo, esso vive estraneo alle vicende della politica, intento come è 
solo a raggiungere il filantropico suo scopo. La legge del 28 luglio 1861, 
da cui trae la propria esistenza, sebbene fondata su principii che già ave- 
vano l'applicazione loro nel Regno Sardo, può dirsi ben a ragione la prima 
di indole sociale del Regno d'italia, e la si deve allo spirito veggente del 
grande statista, che tu il Conte Camillo di Cavour. Il quale, da profondo 
conoscitore, come era, degli uomini e delle cose, sapeva che le nuove 
istituzioni, frutto ed effetto della mutata condizione dei tempi, dovevano 
dare alle popolazioni qualche cosa di più della nuda libertà, poichè dovun- 
que le quistioni economiche hanno per le masse quasi sempre la prevalenza 
sulle quistioni politiche. Egli sapeva che uno Stato è più solido più è raf- 
forzato nella base, formata del maggior numero, e che luomo ordinaria- 
mente è più tranquillo, se minore sia la sua preoccupazione per il domani 
e per l'avvenire, poco importando che a volte lo si debba anche sforzare 
a contribuirvi direttamente esso stesso, e gli si abbia quindi a procurare 
un relativo benessere, suo malgrado. 

La legge fondamentale infatti obbliga la classe marittima navigante 
su navi, provviste delle carte di bordo, (atto di nazionalità e ruolo di 
equipaggio) a pensare a sé sottraendo al proprio salario una piccola quota 
mensile. Da ciò la ragione di essere e lo scopo delle Casse per gli Inva- 
lidi della Marina Mercantile. 

Questa coercizione, questa previdenza forzata furono nel 1861, come ` 
lo sarebbero anche adesso, combattute dai dottrinari in omaggio ai prin- 
cipii della libertà assoluta, non considerandosi che la libertà, supremo bene 
degli uomini, ha però, in qualunque campo si manifesti e si eserciti, bisogno 
di un freno salutare, e di essere, specialmente nei fenomeni economici, 
anche alquanto violentata. Altrimenti, in luogo di vantaggi, sovente non 
produrrà che danni allagando come i fiumi, non rattenuti dagli argini. 
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Il contributo, che nulla influisce sulla condizione presente del marino, 
anche perchè versato alle Casse degli Invalidi dal proprietario della nave, 
responsabile, cagiona invece per lui effetti benefici e, accumulato, servirà 
ad alleviare grandi miserie riuscendo appunto di validissimo aiuto quando 
più incalzante sarà il bisogno. Giacchè è sul declinare degli anni che egli, 
privo per lo più di mezzi e poco adatto a guadagnarsi da vivere con un 
lavoro proficuo, necessita di questo aiuto. Ora a tale scopo rispondono 
appieno le Casse per gli Invalidi. Esse estendono i loro benefici alla nu- 
merosa classe marittima con accordare la pensione a chi, giunto all’età 
di 60 anni, ne conti 20 o 25 di navigazione, o, senza distinzione di età 
e navigazione, sia, per un accidente disgraziato, occorsogli in servizio 
della nave, divenuto inabile a proseguire nel suo mestiere. Consentono 
un sussidio annuo rinnovabile a chi abbia navigato da 10 a 19 anni, a 
60 di età e, dai 10 anni in avanti se anche con meno di 60 anni di età, una 
sovvenzione per una volta tanto per una navigazione dai 5 ai 9 annie 
un soccorso al marino, che abbia perduto il proprio corredo in naufragio 
od altro sinistro di mare. Nè dimenticano la di lui famiglia con lammet- 
tere alla pensione, al sussidio annuo e alla sovvenzione, secondo i casi, 
la vedova e gli orfani minorenni, In una parola le Casse per gli Invalidi 
vengono in aiuto della classe marittima in tutte le vicende della fortu- 
nosa sua esistenza. 

Le Casse per gli Invalidi, in numero di cinque, con sede a Genova, 
Livorno, Napoli, Palermo ed Ancona sono rette da un Consiglio elet- 
tivo e rinnovabile, ad esclusione del Capitano di porto, Presidente, ed 
hanno sotto la dipendenza un ufticio di direzione con personale proprio 
incaricato della parte esecutiva del servizio. 

Esse sono autonome, I una dall’ altra ; hanno, ognuna, una separata 
e determinata circoscrizione che abbraccia tre o più compartimenti ma- 
rittimi, nei quali si divide tutto il littorale dello Stato, estendendosi così 
dal confine verso la Francia fino alle bocche del Po, oltre alle isole di 
Sardegna, Sicilia e adiacenti e a quelle dell'arcipelago toscano. La legge 
pone le Casse sotto la tutela dell'Autorità superiore amministrativa (Pre- 
fetto) del luogo in cui hanno sede, tutela che però nel fatto si converte 
in una semplice formalità, mentre il Ministero della Marina, dal quale 
emanano e dipendono, non può che indirettamente e quasi velatamente 
esercitare la sua azione provvida e moderatrice. Per la retribuzione da 
corrispondersi più all'una che all'altra delle Casse per gli Invalidi serve 
di norma il luogo di iscrizione sulle matricole della gente di mare navi- 
gante, per cui non conta che questa prenda imbarco o viaggi su navi di 
un compartimento diverso da quello al quale, per ragione di matricola, 
appartiene. Così per il marino di Livorno, Ancona, ecc. imbarcato su di 
una nave ligure, la retribuzione è dovuta alla Cassa da cui deriva per 
effetto della sua iscrizione matricoiare, ciò che dà luogo allo scambio 
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di retribuzione fra le diverse Casse. Per lo straniero invece, che faccia 
parte dell’equipaggio di una nave nazionale, la retribuzione compete alla 
Cassa nella cui circoscrizione è incluso il Compartimento d'iscrizione della 
stessa nave. 

Il versamento alle Casse della retribuzione viene affettuata per opera 
degli Uffici di porto, che prima la conteggiano valendosi, per lo invio del 
denaro dai lnoghi fuori sede, degli Uffici postali, incaricati egualmente, 
merce un compenso minimo, di soddisfare le pensioni e ogni altro asse- 
gnamento. Il Codice per la Marina Mercantile attribuisce alle Casse alcuni 
diritti, come multe e ammende pei marini che, arruolati nelle debite forme, 
abbiano disertato dalla nave o commesso mancanze disciplinari, diritti del 
resto di lieve importanza e che per tutte arrivano nell’anno appena a 
poche inigliaia di live. E invece assai rilevante il concorso che dà il bi- 
lancio dello Stato col pagare loro la retribuzione, nella misura di quella 
del marinaio mercantile, per gli inscritti marittimi e volontari in servizio 
nel Corpo R. Equipaggi i quali acquistano così diritto agli assegnamenti 
vitalizi e temporanei se aggiungano in segnito altra navigazione mercan- 
tile. Questo nuovo cespite di entrata deriva dalla legge 6 dicembre 1885 
sui provvedimenti a favore della marina mercantile ed ha un carattere 
duraturo e di continuità, come il sussidio con essa consentito, prima in 
60.000 e poscia in 80.000 lire, per gli Istituti degli Invalidi più bisognosi. 

Altro vantaggio ancora più importante ha portato alle Casse la rin- 
novata legge per la marina mercantile, in data 23 luglio 1896 attribuendo 
loro il 5°/, sull’ ammontare dei compensi di costruzione e sui premi di 
navigazione, per il riparto del quale si adottano le stesse norme della re- 
tribuzione, se trattisi di premi, laddove per i compensi si tiene solo conto 
del porto di iscrizione della nave costruita. Per la parte dei compensi © 
premi la legge ha una durata limitata: contuttociò, per le gravi conse- 
guenze che essa ha, almeno per ora, per il bilancio passivo dello Stato, 
non è facile prevedere a quali vicende andrà incontro prima del suo 
termine: onde non è dato di far troppo assegnamento sopra di un red- 
dito incerto e che, nella pegziore delle ipotesi, può anche innanzi tempo 
non solo diminuire ma cessare. 

Dalla retribuzione degli equipaggi mercantili, che è il primo e più 
cospicuo provento delle Casse per gli Invalidi conviene ora indicare la 
quota che si corrisponde a mese in base alla legge. 


Capitano di lungo corso. . . a... . L. 5.00 

detto di gran cabotaggio . . .... >» 3.50 
Padrone e marinaio autorizzato . . . . . » 2.50 
Ufficiale di bordo . . ..... +... » 1.90 
Sotto idem. . . s.o e ee ew ew ew ee 1.25 
Marinaio . . . s e © © we ew ew ew > . >» 1.10 
MOZZO: 828 we Sd ee a BE. e 80 
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I macchinisti in primo ed in secondo sono in facoltà per effetto del 
R. Decreto 7 marzo 1897 n. 116 di retribuire nella misura dei capitani 
di lungo corso e di gran cabotaggio conseguendo in questo caso eguali 
assegnamenti, e al marinaio sono equiparati i carbonai ed i fuochisti a 
bordo dei piroscafi. 

La retribuzione, comune a tutti i marinai compresi nella circoscri- 
zione delle singole Casse per gli Invalidi, dovrebbe trar seco l'eguaglianza 
di trattamento nella pensione e negli altri assegnamenti che si concedono. 
È sarebbe questo un atto di semplice giustizia per la ragione che da 
eguali obblighi, adempiuti, scaturiscono eguali diritti e chi naviga incorre 
egualmente rischi e pericoli. Senonchè, presa a base la condizione eco- 
nomica di ciascuna Cassa, si sono in conseguenza fissate le quote di ogni 
assegnamento, quote ritoccate più volte, ma sempre ridotte. 

Eccettuato il soccorso in caso di naufragio, comune a tutte le Casse 
per gli Invalidi, la differenza nella misura degli altri assegnamenti (pen- 
sione, sussidio annuo rinnovabile e sovvenzione) poco sensibili fra quelle 
di Genova, Livorno ed Ancona, sono assai rilevanti se paragonate con 
le Casse di Napoli e Palermo. Vario è inoltre il criterio che informa il 
conseguimento della pensione per la quale la Cassa di Napoli richiede 25 
anni di navigazione in luogo di soli 20, sufficienti per le altre quattro. 
Anche il sussidio annuo è regolato da norme differenti e produce per ne- 
cessità effetti diversi, rendendo così più gravi le anomalie che esistono. 
Onde ogni sollecitudine deve essere volta a corregerle e ad attenuarle 
non essendo impossibile eliminarle se non mutino radicalmente le cose. 
Toccando più innanzi dagli Statuti sarà nondimeno dimostrato tin dove 
sì possa arrivare per raggiungere lo scopo. 

Nel fissare le quote degli assegnanienti si prese a base la condizione 
economica delle singole Casse per gli Invalidi, pur troppo diversa per 
esser diversa la loro origine. Le Casse di Napoli e Palermo sorsero senza 
impegni di sorta colla legge del 1861 e per molti anni non ebbero a so- 
stenere che spese quasi insignificanti in sussidi e in pensioni sopratutto, 
accunmlando le risorse loro derivanti dalla retribuzion> degli equipaggi 
mercantili. 

Fu ben altro invece per le altre Casse. La Cassa di Ancona suben- 
trava alla precedente Cassa dei sussidi, istituita con un decreto del Regno 
italico in data 8 giugno 1811, ma che in realtà, siccome limitata alla ma- 
rineria delle provincie, già pontificie, sull Adriatico, aveva ben poca im- 
portanza. Ne sono prova gli scarsi suoi redditi e i sussidi che pagava 
per conseguire i quali si richiedevano 60 anni di età e 30 di navigazione 
retribuita o inabilità assoluta all esercizio del mestiere di marinario ed 
estremo bisogno. La Cassa di Livorno succedeva alla Cassa di riscatto, 
che sembra rimonti al secolo XVI, e aveva per iscopo di riscattare i cri- 
stiani dalla schiavitù degli Stati barbareschi. Ma i suoi proventi, per quanto 
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di diversa natura, (ritenuta gul salario dei marini, diritti di transito © pe- 
daggio sulle barriere © porte della città di Livorno e questue in date ri- 
correnze annuali), erano poco rilevanti e a mala pena bastavano & sop- 
perire alle spese per pensioni e sussidi. Anzi essa quando cominciò a fun- 
zionare, in forza della legge del 1861, dovette ancora sostenere passività 
derivanti dall'antico Istituto e non fronteggiate da un corrispondente ca- 
pitale. Assai più disgraziata fu la Cassa di Genova, sostituitasi alla pree- 
gistente Cassa di risparmio © beneficenza per gli Invalidi della Marina 
Mercantile, fondata colla legge del 26 giugno 1851 che, a sua volta, era 
derivata dall’ antica Cassa degli Invalidi, creata con le RR. Patenti del 
9 marzo 1816. l 

Questa antica Cassa, alimentata da molti proventi di varia natura, 
sui quali però primeggiava la retribuzione imposta agli equipaggi mer- 
cantili, doveva soddisfare anche le pensioni dei militari della R. marina : 
indi promiscuità delle entrate e delle spese © che, mutati i tempi, fece 
nascere la necessità di uscire da uno stato di cose, divenuto, del resto, 
incomportabile. Ma da una azienda complessa è complicata, durata oltre 
un trentennio, nella quale alla scrupolosità non rispondeva la chiarezza, 
non era facile distinguere € ripartire esattamente il patrimonio accumulato 
fra la nuova Cassa di risparmio © beneficenza e lo Stato, che ne recla- 
mava per se la parte maggiore. La Commissione governativa infatti, in- 
caricata della bisogna, non esitò a dichiarare che coi dati esistenti non 
era possibile raggiungere lo scopo. Nè dissimile fu il parere della Com- 
missione della Camera dei deputati; ma, quantunque il Governo avesse 
acconsentito che del fondo-capitale in L. 1,310,000 da ripartirsi, circa 
due terzi o L. 837,331.50, si dovessero attribuire alla Cassa di risparmio 
e beneficenza, devolvendo inoltre ad essa il patrimonio Riscatto Schiavi, 
consistente in una rendita annua di L. 8765 sul Debito pubblico, pari a 
L. 175,300, capitalizzata al 5°/,, tuttavia fu generale la convinzione 
che al nuovo Istituto non erasi restituito quanto gli era a buon diritto 
dovuto. Le cifre sono più eloquenti di qualsiasi dimostrazione. Di fronte 
ad un asse patrimoniale di L. 1,012,031.50 esisteva nel 1851 un onere di 
più che L. 90,000 per pensioni e sussidi, provenienti dall'antica Cassa 
degli Invalidi e che la Cassa di risparmio 6 beneficenza era tenuta a sop- 
portare. Da ciò uno squilibrio che andò vieppiil eccettuandosi e ne mise 
persino in forse le sorti, con arrestarne lo sviluppo economieo. E presto 
riconosciuto : sarebbe stato necessario accordare ad essa la somma di un 
milione e ottocentomila lire, cui, capitalizzato al 5 ,/°, rileva l'onere annuo 
di lire 90,000, e invece non ebbe che un milione con una differenza in 
meno di quasi L. 800,000. 

Condizioni così diverse non potevano non produrre diverse conse- 
guenze ripercuotendosi sullo sviluppo © sull'avvenire economico delle sin- 
gole Casse per gl'invalidi. Le Casse di Napoli e Palermo potevano for- 
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marsi le loro riserve per far fronte ad impegni lontani: quelle di Ancona 
e Livorno dovevano destinarne una parte, assai minore in verità per la 
la prima, per sopperire ad impegni, già esistenti, e l’altra di Genova era 
astretta a servirsene, ma in larga misura, per pagare la grave spesa delle 
pensioni e dei sussidi ad essa accollata in forza di una legge per la quale 
la sua voce neppure era stata ascoltata. Sebbene le sorti siano per molti 
anni corse favorevoli per la marina mercantile, cagionando un aumento 
costante nella retribuzione, il suo patrimonio non se ne è avvantaggiato 
che poco, e del pari, per quanto in proporzioni assai minori, ebbe a ri- 
sentirsene la Cassa di Livorno. Ne sono una prova luminosa le situazioni 
delle singole Casse al termine del 1868, 1886 e 1900 le quali, malgrado 
la lunga distanza di 15 e più anni l'una dall'altra, sono più che sufficienti 
a dare una idea esatta e completa delle cose. 


SITUAZIONE DELLE CASSE PER GL’ INVALIDI 


AL TERMINE DEL 1868, 1886 E 1900 
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ENTRATE 


CASSE retribuzione 5 P. %o 
PER GL’ INVALIDI redditi |- =. 7 sui 
patrimoniali mercantile militare i i 
compensi e prem | 
L. L. L. L. 
| 90. 000 219. 000 = = | 
Genova. .....e. ( 178. 000 250 000 11.000 — 
| 139. 000 164. 000 34.000 150. 000 
Livorno . . . e è. < 42. 000 57. 000 2. 200 — | 
| 
| 37. 000 49. 000 12. 000 4. 000 
( — 80. 000 — — 
Napoli e . . e . e O < 287. 000 176. 000 15.700 = 
| 290. 000 144. 000 50. 000 36, 000 
_ 65. 000 — Zi. dl 
Palermo ry . . . . . \ 160. 000 96. 000 14. 200 dai | 
218. 000 85. 000 36. 000 60. 000 
| 
( — 60. 000 = z 
Ancona. . e. a. « o 81. 000 €0. 000 5 700 ani 
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pensioni l Annotazioni 
ed altri assegni patrimoniale 
L. L. 
223. 000 1. 950. 000 Anno 1868, reddito del patrimonio al lordo della tassa. 
424. 000 2. 968. 000 Id. 1886, id. id. id. 
568. 000 2. 838. 000 Id. 1900, id. id. al netto id. 
12. 000 60. 000 Id. 1868, (a) retribuzione dal 16 luglio 1865 in poi, depu- 
(a) rata d'ogni spesa. 
97.000 912. 000 Id. 1386, reddito del patrimonio al netto della tassa. 
130. 000 833. 000 Id. 1900, id. id. id. 
— ur 000 Id. 1863, (a) retribuzione dal 16 luglio 1865 in poi. 
a) 
194. 000 4. 670. 000 Id. 1836, reddito del patrimonio al lordo della tassa. 
374. 000 6. 114. 000 Id, 1€00, id. id. cl netto id. 


— 203. ( 00 Id. 1868, (a) retribuzione dal 16 luglio 1845 in poi. 


(a) 

76.000 2.700.000 Id. 1886, reddito del patrimonio al lordo della tassa. 

220. 000 5. 548. 000 Id. 1900, id. id. in gran parte al netto 
della tassa. 

5. 000 ui Id. 1868, (a) retribuzione dal 16 luglio 1865 in poi. 

78. C00 1. 395. 000 Id. 18386, ee patrimonio in parte al lordo della 
assa. 

120. 000 1.817.000 Id. 1900, reddito del patrimonio in parte al lordo della 


tassa. 
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Le Casse di Napoli e Palermo, siccome nate ex novo colla legge del 
1861, poterono elevare il rispettivo asse patrimoniale a L. 6,414.000 e 
5,548,000 nel periodo di 35 anni e mezzo, asse che sarà ancora di molto 
accresciuto prima che le spese in pensioni e altri assegnamenti raggiun- 
gano il loro massimo sviluppo il quale, da calcoli eseguiti, si verificherà 
per l'onere più grave, la pensione, non prima del 1912. Per allora le ri- 
serve accumulate basteranno sicuramente colla retribuzione e con gli altri 
cespiti d'entrata a tar fronte ad ogni passività per la Cassa di Palermo, 
la quale, già attualmente, ha un reddito superiore all'ammontare delle pen- 
sioni ecc. mentre è dubbio che avvenga altrettanto per quella di Napoli 
il cui reddito è invece inferiore di quasi L. 100 mila annue ad eguali 
spese. 

La Cassa di Ancona, sebbene sul principio abbia dovuto sopportare 
qualche passività, legatale dalla Cassa dei sussidi, potè seguire il suo corso 
ascendentale e alla fine del 1900 era fiancheggiata da un capitale di 
L. 1,817,000, tuttora in aumento, e che forse basterà a porla al coperto 
di qualsiasi sorpresa quando le spese abbiano toccato anche per essa il 
massimo limite. Non così può dirsi della Cassa di Livorno, messa a dura 
prova tin dal suo nascere, poichè dovette provvedere al pagamento di 
pensioni e sussidi provenienti dalla antica Cassa di riscatto che pesarono 
lungo tempo sul suo bilancio, inceppando il progresso del patrimonio. E 
sta in fatto che questo, nonostante il sussidio governativo, accordato da 
alcuni anni in larga misura, e la riduzione del 10 °/, imposta nel giugno 1897 
sulle pensioni e sui sussidi annui, già sparuti abbastanza, alla tine del 1900 
era di appena L. 838 mila, inferiore ancora di L. 74 mila a quello del 
1886, insuflicientissimo sempre a far fronte coi proventi ordinari ad ogni 
spesa. Non si può quindi sfuggire al dilemma: o mantenere il soccorso 
governativo in almeno annue L. 60,000, o assicurare alla Cassa una ren- 
dita corrispondente la quale non rappresenterebbe infine che l'interesse 
capitalizzato delle somme pagate agli antichi pensionati e sussidiati. Anche 
per la Cassa di Livorno l'onere delle pensioni specialmente, crescerà an- 
cora per parecchi altri anni. 

La Cassa di Genova in ultimo è di tutte la più disgraziata, ma non 
per colpa sna. Essa fu colpita nella sua esistenza per la ragione che la 
Cassa di risparmio e beneficenza, cui è subentrata, ereditò forzatamente 
dall'antica Cassa degli Invalidi oneri sproporzionati ai mezzi, anzi a questi 
di gran lunga superiori al punto che, per soddisfarli, dovette destinarvi 
buona parte della retribuzione che andava riscuotendo, ciò che le impedi 
di formarsi le riserve necessarie per provvedere agli impegni futuri. Sorta 
nelle condizioni delle consorelle di Napoli e Palermo, essa, con un pro- 
dotto di retribuzione, più elevato di qualunque altra, si troverebbe infal- 
lantemente con un patrimonio di nove milioni di lire se non più, superiore 
così di un terzo circa alla prima delle due Casse indicate. Invece, mal- 
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grado la superiorità in questo provento, malgrado un sussidio speciale 
nella misura di annue L. 120,000 assegnatole sul bilancio marina e co- 
minciato con l'esercizio 1890-91, per il sempre crescente onere delle pen- 
sioni e dei sussidi, la Cassa di Genova si trovò esposta a prove durissime 
che per altro non avrebbe potuto superare se la legge del 23 luglio 1896 
non avesse arrecato alle Casse per gli Invalidi insperati benetici col 5 °/, 
sui compensi di costruzione e premi di navigazione delle navi mercantili 
nazionali e dei quali essa, per la prevalente marina ligure, profittò più 
di ogni altra. Contuttociò il suo patrimonio, con un introito di quasi 
L. 200,000 nel 1900 per la percentuale sui compensi e premi, alla fine 
di quest'anno era appena di L. 2,838.000 e ancora al disotto di L. 130 mila a 
quello del 1886. Per contro la spesa in pensioni, sussidi ecc. da L. 424 mila 
era salita a L. 568 mila e salirà tuttavia per alcuni altri anni sebbene 
in ristrette proporzioni. Già il bilancio tecnico formato nel 1885 e pubbli- 
cato per le stampe aveva messo in chiaro che la Cassa di Genova aveva fin 
d'allora per le sole pensioni un deficit patrimoniale di oltre tre milioni di live, 
deficit (lo si dichiara nella relazione che precede il bilancio) dovuto allo squi- 
librio fra le risorse e gli oneri addossati dalla legge del 1851 alla preesistente 
Cassa di risparmio e beneficenza. Il bilancio tecnico scosse e impensieri il Mi- 
nistro di Marina del tempo il quale dovette appigliarsi ad un partito per 
salvare un Istituto pericolante per colpa non sua, e ne venne, dopo 5 
anni, il sussidio speciale di L. 120,000, inadeguato allo scopo, e cui si 
volle nondimeno assegnare un termine di 15 anni; onde andrebbe a sca- 
dere coll'esercizio 1905-1906. È pertanto precaria la condizione della Cassa 
di Genova: da una parte il sussidio che dovrebbe cessare tra non molto 
tempo, dall'altra un provento incerto quale è quello sui compensi e promi 
che ha esso pure un termine, ma che può anche prima, se non scom- 
parire assottigliarsi di assai per le necessità della finanza dello Stato che 
impongono e forse imporranno vieppiù restrizioni alla legge a tavore della 
Marina Mercantile. Eppure la Cassa di Genova, per la quale milita il buon 
diritto, ha ragioni, che potrebbero dirsi eccezionali, per essere comple- 
tamente assicurata sul suo avvenire. 

La Marina ligure estende dovunque i suoi traffici, fa nei mari e porti 
più lontani sventolare la bandiera nazionale, abbonda di velieri e piroscafi 
costituendo oltre i due terzi dell'intero naviglio mercantile, sulle sue navi 
imbarcano marinai di ogni altra parte della penisola, e la Cassa di Ge- 
neva riscuote nna grossa retribuzione che omai per un terzo è obbligata 
a versare alle altre Casse, I conti, che esistono tuttora, portano a questo 
risultato; contro L. 380,000 circa, avute per lo scambio della retribuzione, 
essa ha versato dal 1869 a tutto il 1900 ben L. 1,760,000 circa alle con- 
sorelle con una differenza così a proprio svantaggio di oltre L. 1,380,000 
per cui è in parte loro mamma e nutrice, ma una mamina e nutrice che 
per alimentare i figli, vi rimette quasi la vita. Ora non è assolutamente 
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possibile che la Cassa di Genova abbia a pericolare. All’ infuori del red- 
dito patrimoniale e del provento della retribuzione essa ha bisogno di 
altre L. 300,000 annue per provvedere ai propri impegni, e questa somma 
non la si potrà mai, all’evenienza, rifiutare, perchè le è dovuta, se si ri- 
fletta per poco che si tratta semplicemente di una restituzione. 

Le L. 800,000 avute in meno nel 1852 non rappresenterebbero dopo 
49 anni un capitale certo interiore ai 6 milioni costituendo così il suo 
patrimonio in 9 milioni di lire almeno, come si è più sopra dimostrato. 

A questo punto torna opportuno un breve esame degli statuti in vi- 
gore. I quali, se segnano sui precedenti un grande progresso con lo avere 
stabilita la quasi uniformità nelle condizioni richieste per il conseguimento 
delle pensioni, dei sussidii ecc., per di pii resi identici per le singole 
Casse, introdotti principii più razionali e fondati sull equità, e, se con 
l'avere risecato sulle quote, prima esagerate e non in proporzione col 
contributo, hanno riposto su basi più terme la Cassa di Palermo, tratte- 
nuto dal cadere nel disavanzo quella di Napoli, e salvato addirittura le 
altre tre, non rappresentano ancora il lesideratum, possono e devono 
ancora perfezionarsi. E da deplorarsi che non sia dato di unificare al- 
tresi la misura di tutti gli assegnamenti: vi oppone un ostacolo insor- 
montabile la differente posizione economica delle singole Casse la cui 
autonomia non può essere violata. Ma vi è modo di avvicinarsi allo scopo. 
La pensione che costituisce l'onere il più grave, come è già per la Cassa 
di Napoli, dovrebbe indistintamente corrispondersi solo dai 25 anni in 
sopra di navigazione, ferma l'età a 60 anni. Coi piroscati specialmente 
che non si danno posa, il mestiere del marinaio si esercita omai senza 
interruzione, al pari di ogni altro: il proverbio che il tempo è moneta 
è messo in pratica quasi ovunque anche perchè più incalzanti sono i bi- 
Sogni della vita. 

Non è quindi difficile che a soli 50 anni di età se ne siano acquistati 
25 di navigazione e 30 e più a 60 anni. Fissandosi la pensione sui 25 
anni di navigazione sì ottiene il grande vantaggio di migliorarne la mi- 
sura, poichè è ovvio che le pensioni minime sono sempre le più nume- 
rose. Tenuto conto della posizione economica delle Casse, una distinzione 
tra loro sarà necessaria per le quote più basse di questo assegno vita- 
lizio, ma vi ha ragione perchè l'aumento, effetto della maggiore naviga- 
zione, non possa essere eguale. È superflno occuparsi degli ufficiali e sot- 
tufliciali di bordo per i quali la legge del 1861 ha stabilito un distinto 
contributo, poichè trattasi di gradi o qualità intermedie, e ditfatti pochis- 
simi sono gli assegnamenti liquidati. E questo contributo dovrebbe scom- 
parire equiparando l'utticiale di bordo al padrone e marinaio autorizzato 
e il sott’utliciale al marinaio. Pertanto l'aumento sulla pensione, che ora 
ha luogo ad ogni biennio di navigazione fino ad un limite determinato, 
dovrebbe, a somiglianza delle pensioni per gli impiegati dello Stato, ve- 
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riticarsi di anno in anno fino a raggiungere il massimo stabilito. Le cose 
mutano perd per il sussidio e la sovvenzione, assegnamenti speciali che 
rappresentando più che altro una concessione, costituiscono per il ma- 
rino, la vedova e gli orfani del marino solo un semi-dritto. 

Non conviene tuttavia perdere di vista i dettami della giustizia di- 
stributiva e, avuto presente che la pensione, meno che a Napoli, è con- 
sentita, a partire dai 20 anni di navigazione, e che il sussidio rinnova- 
bile per il marino a 60 e più anni di età si riversa da talune Casse alla 
vedova e agli orfani dai 15 ai 19 anni di navigazione, è necessario adot- 
tare una norma generale mercè cui estendere questa riversibilità del sus- 
sidio nelle accennate condizioni, cominciando appunto dai 15 anni di na- 
vigazione e giungendo fino ai 24. Ma, per conseguire il sussidio, non 
dovrebbesi prescindere in verun modo dallo stato di bisogno del richie- 
dente come allo stato di bisogno sarebbe indispensabile accoppiare linabilita 
a lavoro proticuo per il marino che, al di sotto dei 60 anni di età, aspiri 
al sussidio, per quanto privo del carattere di riversib'lità. E due avreb- 
bero ad essere i tipi del sussidio annuo rinnovabile il quale, lungi dal- 
l'aumentare ad ogni anno di navigazione, come la pensione, sarebbe sta- 
bilito in quote invariate, ma crescenti di 5 in 5 anni, pure di navigazione, 
e comune alle singole Casse. Egualmente comune sarebbe, oltre al soccorso 
per la perdita del corredo in naufragio, la sovvenzione, limitata ad una 
sola volta, con più di 5 e meno di 10 anni di navigazione a qualsiasi 
età, se giustificata da un vero bisogno, non escludendosi dal beneficio 
neppure la vedova e gli orfani. Così, tolta Ja pensione, del resto non 
molto dissimile, il marino a qualunque Cassa retribuisca, godrebbe un 
trattamento uniforme. 


348 INFORMAZIONI E NOTIZIE. 


Pensione a 60 anni di età compiuti con 25 e più anni di navigazione. 


Cassa per di Invalidi 
i 


Grado e qualità -o 3 n È 
scol 5 È Annotazioni 

del marino Qog a. E 

sze 2 = 

04 o Ca 

Lis L. L 
Capitano di lungo 320 360 400 | Aumento annuo di L. 14 fino alla pen- 
corso e macchi- sione massima di L. 469 per Ge- 
nista in 12, nova, Livorno ed Ancona.di L. 500 


per Napoli e L. 30 per Palermo. 


Capitano di gran 240 270 300 Id. id. diL 12 id. id. diL.360 


cabotaggio e mac: per Genova, Livorno el Ancona, 
chinista in 28, di L. 390 per Napoli e L. 420 per 
Palermo. 

Padrone, marinaio 180 210 240 ld. id. diL. 10 id. id. diL. 280 
autorizzato e fuo- per Genova, Livorno ed Ancona, 
chista id di L 310 per Napoli e L. 31) per 

Palermo. 

Marinaio, fuochi- 160 180 200 Id. id. diL.8 id. id. di L. 240 

sta ecc. per Genova, Livorno ed Ancona, 
di L. 260 per Napoli e L. 280 per 
Palermo. 


Per il marino, rimasto storpio ecc. in servizio della nave pensione minima a 
qualunque età se con meno di 25 anni di navigazione e massima se con più di 25 
anni purchè si comprovi lo stato bisognoso : altrimenti pensione ordinaria o sus- 
sidio secondo i casi. 

Per il marino morto in naufrag'o, alla vedova e agli orfani, se in istato biso- 
gnoso, competono la pensione o il sussidio secondo 1 casi. 


Sussidio annuo sotto i 


Po SRO ANTUN 60 anni d'eta con una 
a vi ll Digi Una | navigazione «li 10 anni in 

NAY ATION ae si we anp sopra comune a tutte 

comune a tutte le Casse le Casse 
Annotazioni 

Grado e qualità | Anni di navigazione Anni di navigazione 
del T A a T ——. — 
marino 10 | 15] 20] 24] 10] 15] zo] 250% 
L. L; L. L. L. L. L. L. | L. 


Capitanodi lun-| 89 | 120 | 180 | 210 | 60 | 90 í 130 | 130 “o Dai 15 ai 24 anni 


go corso e dì navigazione il 
macchinista sussidio annuo del 
in 14, marino con 60 o pitt 


anni di ctà è river- 
Capitano di | 60] 90] 130 |180| 50] 75 | 105 | 140 | 180] sibile alla vedova 


gran cabotag- e agli orfani. Solo 
gio e macchi- in caso di morte 
nista in 28, del marino sotto i 


GO anni di eta, non 
Padrone, mari- | 50 | 75 | 105} 140! 40] 60| 85] 110 | HO | provvisto di sussi 


naio autoriz- dio, questo spetta 
zato e fuochi- alla vedova e agli 
sta id. orfani. 


Marinaio, fuo- | 40 | 60 90 | 120 30 | 46 64 90 | 120 
chista ecc, 
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Sovvenzione per una sola volta a qualunque eta 


dai 5 ai 9 anni di navigazione. 


Anni di navigazione 


orate eee Se Annotazioni 
5a7 8e9 
L L. 
Capitano di lungo corso 40 69 La sovvenzione è subordinata allo 
e macchinista in 14. stato di bisogno assoluto e può es 
sterdersi eziandio alla vedova e 
Capitano di gran cabo- 34 30 azli orfani del marino se in iden- 
Gizzio e macchinista tiche condizioni. 
in 24, 


Padrone, marinaio auto- | 26 4) 
rizzato e tuochista ul. 
Marinaio, fuochista ecc. 
I 


Il soccorso per la perdita del corredo in naufragio od altro sinistro di mare è 
gia uniforme e resta tale. 


Ed ora un breve cenno sul Fondo per gli invalidi della marina mer- 
cantile veneta, circoscritto al compartimento marittimo di Venezia tra 
la foce del Po ed il confine austro-ungarico. La sua origine vuolsi ricer” 
care nel Pio Istituto per gl’ invalidi dal titolo Scuola di S. Nicolò, Fon- 
dato dalla Repubblica veneta verso il 1500, ma che ebbe per quasi tro 
secoli una vita ignorata e inattiva, tanto erano scarsi e limitati i hene- 
fici che ne risentivano i marinai invalidi. Onde la vera esistenza dal fondo 
data dal decreto del regno italiano 5 giugno 1811 del quale sono pur 
troppo tuttavia in vigore le disposizioni fondamentali. Il marino paga un 
contributo, che varia se egli navighi arruolato alla parte, con partecipa- 
zione cioè ai guadagni sperati per un viaggio determinato, o se invece 
si arruoli a mese od a riayyio, contributo minore e d'assai nel primo 
caso. Il capitano ed il marinaio che, alla parte, corrispondono L. 0.05 
e L. 0.098 !⁄4 rispettivamente ad ogni giorno d' imbarco, arruolati a mese 
od a viaggio devono per contro versare il 3° sul salario, pure rispet- 
tivo, e che, anche ristretto a L. 150 e 60 mensili, dà una quota gior- 
naliera di L. 0.15 per il primo e L. 0.06 per il secondo. Non è possibile 
supporre anomalia maggiore. 

Ma di questa discrepanza nessun conto è tenuto per gli assegnamenti 
i quali poi si concentrano nella sola pensione, che si consegue a 60 anni 
di età con 25 di navigazione, purchè alle due condizioni possa accoppiarsi 
l'altra della miserabilita. E neppnre bastano tutte e tre se le risorse del 
Fonlo non siano tali da sopperire al nuovo onere. Al'a pensione, neha 
misura della metà, aspira ezian lio la velova del marino, se egualmente 
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miserabile, ma gli orfani ne vengono esclusi. Non è raro il caso che vec- 
chi marinai invalidi e privi di ogni mezzo abbiano cessato di vivere prima 
di conseguire il beneficio e che altri l'abbiano atteso per 5 e più anni. 
Numerosa infatti è stata per lungo tempo la categoria dei prenotati, ma- 
rini e velove di marini: è però da alcuni anni in diminuzione continua 
c tende a scomparire perehè si è adottato il temperamento di ridurre via 
via la pensione, la quale è di L. 240 per il capitano di lungo corso, di 
L. 200 per il capitano di gran cabotaggio, di L. 160 per il padrone e di 
L. 140 per il marinaio. Ma lo annullare, come si fa, un diritto che do- 
vrebbe scaturire dalla obbligatorietà del contributo, per convertirlo in una 
mera concessione, dimostra da per se solo che la strada è sbagliata e che 
il Fondo per gli invalidi, posa su di una grande ingiustizia, ne è più con- 
forine allo spirito dei tempi. La sua esistenza è anche extralegale, nes- 
suna altra disposizione, solo regolamentare, essendo mai intervenuta per 
porre un termine ad un così anormale stato di cose. Il semplice vantaggio 
che esso offre consist2 in cid che l'a:uministrazione non cagiona spese, 
gerito come è dalla capitaneria di porto in Venezia, riforma che, volendo 
potrebbe eziandio estendersi alle Casse per gli invalidi, sebbene assai te- 
nue sia per verità la spesa cui sottostanno da questo lato, Alla fine del 1900 
‘il Fondo con un patrimonio di L. 1,080,900 di poco superiore a quello 
di 20 anni addietro, erogava in pensioni la somina annua di L. 84,000 
sovvennto per altro dal bilancio della marina con L. 10,000, elargizione 
che mai gli è mancata dopo il 1886. Ma omai una riforma radicale di- 
viene una necessità assoluta e, poichè il marino del compartimento di Ve- 
nezia d+ve, correndo gli stessi rischi, conseguire a un di presso gli stessi 
vantaggi di ogni altro, il Fondo va trasformato in una Cassa per gli inva- 
lidi, estendendo pure la retribuzione ai pescatori imbarcati su bastimenti 
provvis'i delle carte di bordo, che ora ne vanno esenti, se vogliasi in 
esso infondere una vita nuova e, quel che più monta, far cessare stri- 
denti ingiustizie. Per le pensioni avvenire avrebbero da applicarsi le quote 
delle Casse di Genova, Livorno ed Ancona, oltre agli altri assegnamenti 
concessi. 

Delle Casse per gli Invalidi, postate così a sei, è forza accrescere 
F influenza, con assicurare loro le multe 6 ammende, da intliggersi per 
qualsiasi motivo alla classe marittima, e le paghe dei marini, non recla- 
mate entro un termine «determinato, con estendere a tutto il personale 
di servizio a bordo dei piroscati, che trasportano passeggieri, l'obbligo 
della retribuzione, ma se questa non venga di assai elevata, provvedi- 
mento grave per gli interessi che andrebbe a colpice, sarà impossibile 
migliorare le quote dei diversi assegnamenti. Del resto anche come sono 
e diverrebbero attuandosi la proposta, le Casse rispondono appieno allo 
scopo per il quale furono istituite, A prescindere dai gradnati che, nella 
lunga carriera sal mare possono essersi procurata una relativa agiatezza, 
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i marinai, i quali formano la base della piramile, diMicilmente saranno 
riusciti a sottrarsi al bisogno e si troveranno costretti a darsi ancora at- 
torno per vivere, facendo per lo più il barcaiuolo o il pescatore di costa, 
mestieri che, mentre offrono scarse risorse, non si esercitano neppure di 
continuo. Ma la pensione ed il sussidlo, che ricevono sono un gran che; 
assicurano loro l'esistenza con metterli al riparo delle più dure necessità 
della vita, poichè, con la pensione e col sussidio, essi non temono di dover 
abbandonare la case ta, non loro che abitano, e che venga loro a man- 
care un pezzo di pane per sfamarli, Nè si creda che la cosa abbia poco 
importanza. Alla tine del 1900 le Casse e il Fondo per gl invalidi, il cui 
asse patrimoniale supera nello insieme i 18 milioni di lire, hanno speso 
in pensioni, sussidi, sovvenzioni e soccorsi, distribuiti fra 14,000 marini, 
vedove e orfani di marini, disseminati Innvo l'esteso litorale dello Stato, 
più che un milione e mezzo di lire che rappresenta tin d'ora quasi la 
sessantosima parte delle pensioni di ritiro pagate dallo Stato, © che indub- 
biamente sommerà a due milioni quando le pensioni a carico dei sei isti- 
tuti, abbiano raggiunto il massimo sviluppo. 

La libertà ha rivelato piaghe e sofferenze sociali, prima occulte e 
torse anche ignorate. Mutati i tempi, col bisogno sorto prepotente in molti 
di elevarsi ad ogni modo, le classi operaie, che credono di tenere in pugno 
il segreto della ricchezza, sono rimaste inditese, ma col concentrarsi spe- 
cialmente delle industrie nei grandi opifici, hanno sentito la necessità di 
associarsi, non tanto per affermare, esagerandone la portata, i propri di- 
ritti quanto per tarli trionfare senza rifuggire da mezzo alcuno, sia pure 
violento. Indi il pullulare di associazioni di ognt nome € colore che non 
si contano più, tanto sono numerose e che, legate fra loro, cospirano allo 
stesso fine. Ai governanti incombe il dovere di dirigere e guidare queste 
forze, ognor più compatte e forse alla lunga prevalenti, se non vogliono 
che si abbiano a volgere contro di essi. La classe marittima, i cui menibri 
si contano a diecine di migliaia, sebbene diseredata dalla fortuna, è cahna 
tranquilla, rassegnata, ma non perciò merita di essere lasciata in abban- 
dono, formando un coeficiente, non certo trascurabile, in mezzo alle altre 
classi, non meno numerose, e non senpre animate da evuall sentimenti, 
Per casi e vicende possibili, non è improbabile che talune fra le Casse 
per gl Inablili si veggano a venir meno le risorse è siano così poste 
nella impotenza di soddisfare ai loro impegni, ma data questa eventu- 
lita, quando anche il sussidio governativo da 200,000 come è attualmente 
si dovesse elevare a 400 e più mila lire, il maggior sacrificio, sempre 
piccolo in se, sarebbe largamente compensato dagli effetti che produce; 
poichè è per la classe marittima navigante che i traffici si moltiplicano 
in tutti i mari con vantaggio della ricchezza e del benessere nazionale 
ed è per essa che il nome italiano si estende via via nei paesi più lon- 
tani e meno conoscinti del globo. 

GAMBETTA. 
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VARIE. — La misura della velocità iniziale dei proietti con gli im- 
pulsometri. — Chiunque abbia pratica dei tiri di Balipedio, sa quanti 
sitno gli inconvenienti presentati dall'uso dei reticolati, qualunque sia il 
cronografo che si adopera per la misura della velocità iniziale del proietto, 
primo dei quali la necessità di impiegare una grande quantità di ele- 
menti di pile aflinchè l'insieme dell'apparecchio possa agire; quantita che 
cresce col diminuire del calibro del proietto, perchè, dovendo essere lin- 
tervallo fra i fili dei reticolati non superiore ad un terzo del calibro del 
proictto, e dovendo il diametro dei fili stessi non superare il mezzo mil- 
limetro, la resistenza opposta al passaggio deila corrente è di circa 7 olims 
per proietti di 10 cm. e superiore a 20 olums quando si tiri con proietti 
de 5 mm. Ora, siccome il circuito di cronograti Le Boulenyé, che sono 
più comunemente usati, funziona per correnti di un ampére, si comprende, 
che per vincere le resistenze predette occorrono numerosi elementi gal- 
vanici. 

Dopo ogni colpo è necessario, naturalmente, rimettere in ordine i 
reticolati sostituendo con altri i fili spezzati da! proietto nel suo passaggio, 
ciò che si fa aggiuntendo i nuovi fili ai vecchi coll avvolzerne insieme 
pitt volte i capi; or bene, dal modo come è fatto tale aggiuntamento» 
e dell'essere i fili, dopo tale operazione, più o meno teseti, dipende» 
ferme essendo tutte le altre condizioni, una maggiore o minore resistenza 
del reticolato, la quale può variare e varie certamente da colpo a colpo 
el influisce per conseguenza sulle indicazioni date dei cronograti. Questa 
influenza, come risulta da esperienze fatte, è sensibile se la riparazione 
dei reticolati non è fatta da persone pratiche e con molta diligenza ; quando 
però si soddisfi a questa condizione, si ottengono indicazioni sulle quali 
si può fare assegnamento. 

Un altro inconveniente dei reticolati è il tempo necessario per ab- 
bassarli, ripararli, rimetterli a posto; ne deriva un rallentamento così forte 
nei tiro, che spesso è causa non si riesca ad espletare in una stessa gior- 
nata un prestabilito programma di esperienze, ed è noto invece quanto sia 
importante che una serie di tiri esperimentali sia eseguita, per quanto è 
possibile, nelie stesse condizioni di ambiente. 

Non è difficile, nel tiro con grossi proietti, che uno dei reticolati non 
sia interrotto perchè non esattamente a posto; mentre nel tiro con pic- 
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coli proietti succede non di rado, che essi passino fra un filo e l'altro senza 
spezzarli e vi è ragione di credere, che per proietti di massa piccola, il 
teinpo ad essi necessario per rompere i fiii sia tale da influire sulla mi- 
sura della velocità. 

Finalmente, e questo sembraci il non meno grave degli inconvenienti, 
quando si fanno esperimenti per ricercare gli elementi necessari al cal- 
colo delle tavole di tiro, e devonsi perciò eseguire alcune serie di tiro con 
forti angoli di elevazione, riesce impossibile misurare le velocità iniziali; 
giacchè per farlo dovrebbesi disporre di antenne troppo alte. Tirando con 
grossi calibri, ragioni ovvie di economia e necessità di non logorar troppo 
la bocca da fuoco consigliano di limitare il numero di colpi allo stretto 
necessario, ed ordinariamente si fanno non più di tre o quattro serie di 
tiro, di quattro colpi ciascuna al massimo, raccogliendo così elementi suf- 
ficienti pel calcolo delle tavole di tiro col metodo Siacci; ma non è chi 
non veda l’importanza di avere in questo caso la velocità iniziale corri- 
spondente ad ogni colpo, specie se si faccia uso di polveri senza fumo 
facili a dare sensibili scarti fra colpo e colpo, ed è appunto ciò, come già 
dicenimo, che è difllcile conseguire coll'uso dei reticolati. 

Per gli inconvenienti esposti, nacque l'idea di sostituire ai reticolati 
degli apparecchi interruttori basati sopra un principio derivato dalla sco- 
perta di Mach, e cioè che i proietti animati da una velocità superiore a 
quella del suono nell'aria (circa 340 11.) producono alla loro punta una com- 
pressione dell'aria, che chiamasi onda frontale ed è paragonabile ad una 
impulsione sonora, Quest'onda frontale è, per i calibri in uso ed oltre il 
limite di velocità predetto, abbastanza forte per agire meccanicamente 
ed in maniera sensibile ad una distanza abbastanza considerevole dal suo 
punto d'origine; essa può quindi servire per far funzionare gli strumenti 
conosciuti col nome di interruttori ad urto d'aria od interruttori acustici, 
che noi abbiamo creduto di poter designare col nome di in pulsometri, 
come quelli che ci consentono di fare misure di velocità agendo per 
un'impulsione ricevuta. 

questi apparecchi possono avere disposizioni diverse ; alcuni, p. e., 
sono costituiti da una membrana metallica convenientemente sistemata, 
contro la quale viene a poggiare un pendolo conduttore, Se una corrente 
elettrica passa nell'insieme di queste due parti e l'onda sonora fa vibrare 
la membrana, questa spinge lontano il pendolo, rompendo così il circuito, 
che però viene automaticamente rinchiuso per il successivo immediato 
ritorno del pendolo nella primitiva posizione. Altre disposizioni possono 
adottarsi e noi, avendo avuto agio di fare numerose esperienze con gli 
impulsometri, crediamo utile dirne qui, descrivendo prima I’ impulsometro 
Wolff, e poscia quello, che fabbricato dall'Istituto Idrografico della R. Ma- 
rina, secondo i disegni forniti dal Balipedio, è appunto conosciuto con la 
designazione di « impulsometro tipo Balipedio ». 
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L` impulsometro Wolff (vedasi la figura 1) si compone di una cas- 
setta A, con fondo alquanto sporgente, per permettere0dì fissare lo stru- 


Fig. 1. 


mento nella posizione opportuna, chiusa da un coperchio a serratura D 
in mezzo al quale notasi un'apertura od imboccatura a padiglione L. La 
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estremità inferiore del coperchio è limitata da una robusta piastra di eba- 
nite sulla quale si trovano i serratili A, e A, mentre all'imboccatura a 
padiglione è fissata la morsetta A, che si prolunga verso I imboccatura 
stessa con due branche fra le quali è disposto il pezzo mobile B, al quale 
è unita una piastra resistente P, che copre lo sbocco interno dell’ imboc- 
catura a padiglione e la chiude sporgendo per qualche millimetro all’ in- 
giro di essa. 

Dirimpetto alla morsetta A, e sempre sulla parete interna del coper- 
chio D, trovasi una piastrina di contatto C a cui corrisponde, sulla pia- 
stra P, un braccio di leva con vite di contatto S. Inoltre, sulla morsetta A 
è avvitata una molla, che preme sul pezzo B e permette alla vite S di 
poggiare, quando l'apparecchio è nello stato di riposo, sulla piastrina di 
contatto C; questa disposizione ha per iscopo di ristabilire automatica- 
mente il contatto fra C ed S ogni qualvolta esso venga interrotto. La 
tensione della molla si regola mediante una vite. 

Nella cassetta trova posto il condensatore G formato con foglie di 
stagnola; esso, quando il coperchio è chiuso, trovasi compreso fra le due 
parti A e C. Come vedesi dalle due linee punteggiate, A è collegato col 
serrafili A, e C è unito col serratili Ay. L'apparecchio in questione è 
dunque un interruttore di corrente a chiusura automatica, il quale agisce 
quando un'onda sonora vada a colpire la piastra P la quale, spostandosi 
alquanto per l’ impulso ricevuto, interrompe per breve istante il contatto 
fra S e C, contatto che si ristabilisce subito per l'azione della molla F. E 
perciò ovvio che, ponendo questo congegno nel circuito di un cronograto 
elettrico, si possa ottenere da questo la determinazione dei tempi, che si 
vogliono misurare. 

Non si può adoperare un solo impulsometro, ma conviene usarne al- 
meno, due disposti in guisa che siano uno a destra ed uno a sinistra della 
traiettoria ed alla sua altezza; essi debbono essere ad un metro dalla traiet- 
toria e sorgere ad una distanza dalla bocca da fuoco tale, che il proictto, 
passando vicino ad essi, non sia pii sollecitato, oltre che dalla velocità 
acquisita, dall impulso dei gas che sogliono, come è noto, accompagnarlo 
fino ad una certa distanza dalla bocca del cannone, L' inventore consigliò 
di porli rispettivamente a 25 ed a 75 metri dal pezzo, in piani rigorosa- 
mente paralleli a quello della traiettoria. L'esattezza delle misure fatte, 
specialmente quando si vogliano adoperare soltanto due anzichè quattro 
apparecchi, dipende essenzialmente dal loro orientamento, giacche i con- 
tatti non essendo interrotti dal proietto, ma bensi, come si disse, dall'onda 
fluida che parte dall’estremità anteriore di esso, le distanze che quest'onda 
deve percorrere per incontrare gli apparecchi sono uguali, e perciò com- 
pensate in modo assoluto, solo quando la condizione predetta è soddisfatta. 

Per conseguire con certezza, ed una volta per sempre, il buon orien- 
tamento degli apparecchi, l'inventore consiglia di piantare sul terreno, 
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alle distanze stabilite, dei sostegni, o travicelli quadri, sui quali si segnano 
le diverse altezze della traiettoria e si avvitano all'altezza voluta gl im- 
pulsometri, e poscia di tracciare sul terreno, dal cannone al bersaglio, una 
linea che, essendo parallela alla congiungente dei sostegni a 25 e 75 metri, 
passi alla distanza di un metro da cessi. In tal modo gli errori di dire- 
zione che si possono commettere sono insignificanti e non superano mai !',; 
di grado: l'inventore assicura che, anche ammettendo questo errore mas- 
simo, quello che ne segue nella misura della velocità non supera '/,, O'o 
di essa. E superfluo avvertire che, usando quattro apparecchi anzichè due, 
ozni causa di errore è eliminata : in questo caso gli apparecchi vengono 
a trovarsi ai vertici di un rettangolo posto all'altezza della traiettoria, 
che ne interseca i lati minori. 

Facendo uso, in questo caso, di due cronografi, si otterrà la velocità 
d?l proietto con sufficiente approssimazione e con la sola media aritme- 
tica, anche se vi fosse un angolo di 40’ fra la direzione della traiettoria 
e la linea degli apparecchi; ma volendo un'approssimazione anche mag- 
giore si farà uso della formola 


nella quale V è la velocità richiesta e V,, V, sono quelle misurate con 
gli apparecchi a destra e sinistra della traiettoria. 

Conoscendo l'errore angolare fra la linea che riunisce gli inpulso- 
metri e la traiettoria, si può far uso della formula 


nella quale x è l'errore angolare. 
L'uso degli impulsometri presenta i seguenti vantaggi: 

a) ll circuito si rinchiude certamente ed automaticamente non ap- 
pena il proietto ha oltrepassato l'apparecchio, sicchè non è necessaria la 
continua sorveglianza richiesta dai reticolati. 

L) Sono soppressi gli inconvenienti ai quali abbiamo accennato, 
derivanti dalla necessità di riparare i reticolati dopo ogni colpo, e cioè 
maggiore o minore resistenza al passaggio della corrente in dipendenza 
del modo come sono tesati i fili e riparati quelli rotti. 

e) Gli apparecchi essendo sempre pronti a funzionare, permettono 
di fare nello stesso tempo un numero di misure superiore a quello che 
potrebbest fare coi reticolati. 
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d) Il numero di elementi di pila necessario per far funzionare i 
cronograti è molto diminuito. 

Con gli impulsometri Wolff si fecero al Balipedio molte esperienze, 
profittando dei tiri che occorse fare per varie prove con differenti ca- 
libri e si ottennero sempre soddisfacenti risultati; le prime esperienze 
comparative, tirando con un cannone da 37, si svolsero col seguente pro- 
gramma : 

1° Tirare con due cronografi sui reticolati ed un cronografo sopra 
due impulsometri accuratamente disposti con le norme sopra dette. 

2° Tirare con un cronografo sui reticolati e due su quattro impul- 
sometri accuratamente disposti. 

3° Tirare con un crouografo sui reticolati e due su quattro impul- 
sometri sistemati con divergenza orizzontale di 1°, di 2° e di 3° dalla 
traiettoria. 

4° Tirare coi cronografi come sopra e con impulsometri disposti 
in guisa da avere nessuna divergenza orizzontale, ma un errore angolare 
di 1°, di 2° edi 3* nel piano verticale. 

5° Tirare coi cronografi distribuiti come sopra e con gli impulso- 
metri sistemati con errore simultaneo di 1°, di 2° e di 3° tanto nel piano 
orizzontale che nel verticale. 

6° Tirare coi soli cronograti sugli impulsometri per apprezzare il 
risparmio di tempo. 

Con due cronografi sui reticolati ed uno su due impulsometri, si eb- 
bero i risultati seguenti: 


Cronograf sopra Cronograti 

gli impulsometri sui reticolati 
Colpi sparati... . . 50 50 
Velocità iniziale media ms. 466,3 468,4 
Scarto medio . . . .. 2) 2,0 
Scarto massimo in più . 4,4 34 
Scarto massimo in meno . 0,3 3,0 


Vedesi che bastano due impulsometri soltanto, purchè accuratamente 
disposti, per ottenere misure attendibili. Si notò che il crescere odil di- 
minuire della velocità seguiva lo stesso andamento con entranbi i si- 
stemi di misura, ciò che dimostra il funzionamento regolare degli impul- 
sometri. 

In esperienze fatte con altre armi, si ottennero del pari soddisfacenti 
risultati, che qui riportiamo : 

Velocità misurata 
RIO Pee 


con due cronograti con un Cronografo 

sui reticolati e dne impulsometri 
Cannone da 120 A. . . 696,2 604,5 
Cannone da 57 N. . . 685,8 683,9 


Mitragliera da 25 mm. . 454,0 454,2 
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Maggior concordanza di risultati si ottenne nei tiri col cannone da 
37 H facendo uso di due cronografi e di quattro impulsometri in posizione 
normale, giacchè in questo caso la velocità iniziale media, misurata in 50 
colpi, differi di soli due decimi da quella ottenuta con i reticolati. 

Le serie sparate impiegando un cronografo sui reticolati e due sugli 
impulsometri disposti con l’errore angolare di 1°, di 2° e di 3° in senso 
orizzontale, diedero i risultati seguenti ; 


————oi;r9GGii.grgU. ;19((’‘96@—tt(@ il 


g Impulsometri Reticolati 
Numero a sie 
© ` 
aci | È | velocita | Sto | velocita | ___ Seto 
cli ere massimo | ._._. massimo 
ja p iniziale | o iniziale | o Dei 
colpi 9 = in | in ; 3 in in 
di media = | piu | meno media È | più |meno 
30 1° 463,2 3,6 | 3,1 3,1 466,5 1,7 | 3,6 5,9 
50 2° 454,8 0,6| 1,2) 1,6 470,5 25| 6,9] 3,1 
50 3° 445,6 1,1| 1,8] 23 458,8 22| 3,5| 3,0 


Vedesi che l'errore nella posizione degli impulsometri influisce sulla 
misura della velocità, la quale diminuisce col crescere dell' errore ; è da 
notare però che l'errore angolare di 60’ ha portato una differenza di soli 
m. 3.3 fra la velocità media avuta con gli impulsometri e quella media 
di tutte le velocità prese. coi reticolati. 

Le velocità riportate nel precedente specchietto furono calcolate in 
base alla media aritmetica delle velocità istrumentali, essendo risultato 

1 
che anche impiegando la formola 2 e cos a non si ottennero 
correzioni sensibili. 

Le serie eseguite impiegando un cronografo sui reticolati e due sugli 
impulsometri, disposti con un errore di 1°, di 2° e di 3° in senso verticale, 
diedero il seguente risultato : 


i 
© Impulsometri | Reticolati 
Numero 3 
(e) | sar 
dei Sy Velocità | di Velocità hte A 
S ve massimo | ._. . massimo 
DE p iniziale o _ | iniziale o 
colpi 9 , 3 in in : 3 in in 
di media È | più |meno media È | più |meno 
50 lo 470,3 0.9] 1,5] 3,5 463,0 0,9 1,3) 1,9 
59 2° 463,7 1,0 1,6) 2,6 467,3 1,2| 2,5 2,1 


50 3° 447,5 3,1] 8,6 7,6 | 461,3 3,2| 7.8] 13,1 
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La questa tabella si rileva che l'errore angolare di 1° nel piano ver- 
ticale non ha portato conseguenza nella misura della velocità iniziale; che 
la differenza fra le velocità misurate coi due sistemi non è molto forte 
anche per l errore di 2°: che invece la differenza è sensibile per I’ er- 
rore di 3° e che tale differenza è uguale a quella risultata per lo stesso 
errore di 3° nel piano orizzontale. Sembra si possa dedurne che, entro 
certi limiti, è minore I’ influenza di uno scarto nel senso verticale di quella 
dello stesso errore nel senso orizzontale. 

Come prevedevasi, ammettendo che la posizione degli impulsometri 
fosse errata sia nel piano orizzontale che nel piano verticale, non si eb- 
bero risultati attendibili; ma siccome è inamissibile che in un Balipedio si 
possano commettere errori così grossolani ed evidenti, le esperienze hanno 
dimostrato la possibilità e la convenienza di sostituire gli impulsometri ai 
reticolati. Coi primi si misurarono 30 velocità in 15 minuti; coi secondi 
si impiegarono in media 20 minuti per misurarne 10. 

Ad onta dei risultati favorevoli ottenuti, non sembrò che usando gli 
impulsometri s3condo le norme date dal prof. Wolff si traesse completa- 
mente protitto di questi apparecchi ; giacchè riesciva sempre impossibile, 
per ragioni analoghe a quelle dette parlando dei reticolati, di far misure 
di velucita nel tiro con forti angoli di elevazione. Pertanto parve utile 
tentare l'applicazione del metodo preconizzato dal Vallier nella sua « Ba- 
istique expérimentale » e cioè la misura della velocità con gli impulso- 
metri disposti nel piano di tiro ed allo stesso livello, a poca distanza dal 
suolo. 

Infatti: (fig. 2) siano S la bocca del cannone ; P e P’ due impulsometri 
posti nel piano di tiro ed alla stessa distanza dal suolo; S A A’ un segmento 


TE TT aot 


q---- weewe o ow woe coe woe ewww ao oes 


Fig 2. 


di traiettoria, che si può considerare una retta; A l'origine dell'onda che 
agisce sull' impulsometro P; A’ l'origine dell’ onda che agisce sull’ impul - 
sometro P’; v la velocità media del proietto lungo il segmento di traiet- 
toria A A’; a la velocità del suono nelle condizioni dell'esperienza; 0 la 
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inclinazione di A A’ sopra I orizzontale; y e y gli angoli A’ A P ed 
A’ P' P, si ha: 


ea. 
v=asec Y 


Chiamando V, la velocità data dal cronografo azionato da due im- 
pulsometri, si dimostra che : 


cos g= 
n 
V, 


La velocità v così ottenuta corrisponile ad un punto M della tra- 
iettoria posto ad una distanza dalla bocca del pezzo data dalla relazione: 


Esperimentalmente si misura la velocità V,, la cui merce si ottiene + 
e poscia s. 

Per determinare il valore di v, importa calcolare l'angolo y e per 
conseguenza l'angolo 9, il quale di'ferisce dall'angolo di proiezione di una 
quantità minima: 


3 cost (y +9 
è =- sen 4 cos 9 15) 
a sen (y + >) 


Conoscendo 7 e è si ottiene la velocità iniziale cercata V con la re- 
lazione: 


D(V) == D(r) = 


In pratica il problema non è così semplice, essendo diverse le cir- 
costanze che influiscono sugli elementi dal calcolo delle quali si deve tener 
conto, e che sono precipuamente i cambiamenti della velocità del suono, 
la derivazione, per cui gli apparecchi non sono più nel piano di tiro e la- 
zione perturbatrice del vento. 

Devesi perciò seguire il seguente procedimento: 

1° Calcolare la velocità del suono nelle condizioni di tiro mediante 


la relazione: 
l “i t 
a == 330,9 wine 
VAR: 273 


nella quale £ è la temperatura ambiente durante le esperienze. ' 
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2° Calcolare l'angolo di tiro 9’, corretto dalla derivazione, mediante 
la formola: 
cos +’ = cos % cos B 


nella quale 8 è l'angolo di derivazione. 

3° Calcolare l'angolo 4. Chiamando ?0 la componente del vento nel 
piano di tiro, supposta positiva quando il vento è contrario, si ha la re- 
lazione: 


ove 
_ V+w 


4* Calcolare l'angolo y; si ha: 
r=$tt0=4Ò+tg"-3 


nella quale è è una quantità, che si ricava dall'espressione sopra ripor- 
tata. 

La ricerca del valore di è può farsi con una tavola a doppia entrata, 
calcolata dal Vallier, dalla quale conoscendo y e +, si ricava un numero N, 
che permette di avere la quantità cercata mediante la formula 


i 
~ 100 


ò N 
5" Calcolare s con la formola: 


sen + 
sen y 


6° Calcolare v. La velocità dell'onda sonora non è a; ma invece 
a cagione del vento, è a — w cos +, per conseguenza: 


v = (a — w cos 4) sec y. 
7° Calcolare V. Si fa uso della formola: 
D(V) = D(v)— — 


nella quale il coefficiente balistico c è dato da: 


In questo valore di c, p è il peso del proietto in tonnellate; r è il 
raggio in metri della parte cilindrica di esso; A è il coetticiente di ren- 


23 
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dimento. Il coefliciente di rendimento si ricava da apposita tabella in fun- 
zione della velocità iniziale presunta e dell'angolo ogivale del proietto. 

Applicando questo procedimento, si ottennero sempre soddisfacenti ri- 
sultati; così p. e. tirando con un cannone da 57 N si ebbe, per 52 colpi 
la velocità iniziale media di 681 ms. ed i cronografi posti sugli impulso- 
metri diedero ms. 680.8 per l'elevazione di 4°; ms. 680.6 per quella di 8°; 
ms. 681.9 per quella di 12° e finalmente ms. 683, per quella di 16°. 

La velocità iniziale media di 40 colpi tirati a prima carica col can- 
none da 76 risultò di ms. 704; coi cronografi e gli impulsometri disposti 
nel piano di tiro a pari del suolo si misurarono ms. 705.5 per l'angolo di 
elevazione di 4°; ms. 702 per 8°; ms. 703,3 per 12° e ms. 702.2 per 16°. 

Si potrebbero moltiplicare gli esempi, ma quelli riprodotti sono suf- 
ficienti per dimostrare l'attendibilità dei risultati ottenuti. 

Dallo studio fattone, parve che gli impulsometri Wolff, pur essendo 
atti a dare risultati soddisfacenti, non fossero tali da risolvere completa- 
mente il problema che pretendono sciogliere e perciò si studiò di sosti- 
tuirli con altri apparecchi più sensibili e perciò più precisi. 

Come appare dalla descrizione fattane, nell'apparecchio Wolff si ot- 
tiene il ritorno a posto della piastra mobile, che col suo movimento in- 
terrompe o chiude il circuito, mediante una molla di richiamo la cui forza 
e tensione può variare opponendo, secondo i casi, maggiore o minore re- 
sistenza all'impulso dell'onda frovtale del proietto. Nel caso, che abitual- 
mente si presenta in pratica, di adoperare quattro impulsometri contem- 
poraneamente, non riesce molto facile it regolare in modo uguale la ten- 
sione delle quattro molle, e ciò costituisce un inconveniente di qualche 
momento, essendosi potuto constatare praticamente che bastava modifi- 
care la tensione della molla di un impulsometro, perchè variassero le 
misure fatte col corrispondente cronografo. Pertanto parve che, rinun- 
ciando all'impiego degli impulsometri col disporli all'altezza «della traiet- 
toria, ed accontentandosi di usarli disponendoli a pari altezza dal suolo 
nel piano di tiro, si potesse costruire uno strumento assai più preciso e 
sensibile di quello sopra descritto, nel quale fossero soppresse le molle e 
che si potesse regolare con la massima precisione. 

Partendo da questo concetto, si studiò l'apparecchio che ricevette il 
nome di « impulsometro tipo Balipedio » e che è rappresentato dalla fi- 
gura 3. 

La cassetta di legno C è chiusa da un coperchio fisso nel quale è pra- 
ticata un’ apertura circolare a padiglione chiusa dalla piastra mobile P. 
Questa piastra P è collegata ad nn'asticella A filettata a vite microme- 
trica, sulla cui parte a vite possono avvitarsi il peso p e l'arresto p’: 
il tutto poggia sul sopporto S per mezzo di un coltello da bilancia. Come 
sì comprende, movendo opportunamente il peso p e l'arresto p’, si può 
mettere la piastra P in equilibrio e regolarla in guisa, che basti uno sforzo 
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determinato, per esempio il peso di un grammo, per farla abbassare. Per 
mezzo del braccio ad angolo retto che termina con la vite V, la piastra 
chiude il circuito quando è nella sua posizione normale, e lo interrompe 
quando si abbassa. 


Fig. 3. 


La punta della vite V è a contatto la piastrina B sulla quale sorge 
il serrafili V’; la piastrina B comunica per mezzo di un reoforo interno col 
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condensatore D posto nella base della scatola, ed il condensatore comu- 
nica a sua volta con la piastrina B' sulla quale sorgono il sostegno da bi- 
lancia Sed il serratili V“. Ai serrafili V’ e V” fanno capo i tili che partono 
dal cronografo; L’, L', L’ sono tre viti che, con le livelle a bolla d’aria 
L, permettono di livellare lo strumento. 

Si comprende come si possa avere la certezza che quattro o più di 
questi istrumenti agiscano tutti ugualmente sotto lo stesso sforzo ; basterà 
infatti regolare le loro piastre a bilancia in guisa che si abbassino tutte 
per uno stesso peso, che si può variare a piacere, ma che è generalmente 
un grammo; si comprende pure come, interrotto il circuito per l'abbas- 
sarsi della piastra P ed il distacco della vite V dalla piastrina B, esso si 
rinchiuda automaticamente per effetto del peso p e dell'arresto p’, che ri- 
chiamano la piastra P nella posizione primitiva. 

Questo apparecchio, esperimentato al Balipedio di Viareggio, ha dato 
prova di essere molto sensibile ed ha fornito ottimi risultati. 

Concludendo si può asserire: 

1° Che gli impulsometri possono adoperarsi vantaggiosamente in 
sostituzione dei reticolati. 

2° Che non si incontrano difficoltà nel loro impiego. 

3° Che usandoli si può conseguire economia di materiale e di tempo; 
circostanza questa che può riescire vantaggiosa in certi casi, quando per 
esempio si tratti di studiare esplosivi o di collaudare polveri ed importi 
diminuire la causa perturbatrice della temperatura ambiente. 

Crediamo infine che l'uso degli impulsometri renderà più facile di 
quello che ora lo sia la misura delle velocità residua e permetterà di 
raccogliere maggior numero di elementi e di dati per lo studio delle leggi 
della resistenza dell'aria al moto dei proietti. 


E. BRAVETTA. 
Cupitano di Corvetta. 
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Quali debbano essere i migliori criteri per reclutare ed educare gli 
ufficiali della marina, è argomento intorno al quale molto si è discusso 
e molto ancora si discuterà. Un nuovo contributo è dato dall'articolo di 
Von Karl Mvsz k. u. k. Linienschiffs-Lieutenant i. d. Res. pubblicato nel 
fascicolo di aprile 1901 dei Mittheilungen aus dem Gebiete des See- 
wesens, dal titolo: Allerature e vele come mezzi di istruzione nelle 
odierne murine da guerra. 

Quello su cui una volta era fondata l’esistenza superba di una grande 
nave, oggi è quasi completamente scomparso. Si vedono ancora navi con 
alberature ausiliarie; di rado vedonsi alberature complete su moderni in- 
crociatori, come nella marina russa. Certamente la vela, anche come riserva, 
è inutile per operazioni di guerra, e l'unica sua ragion d essere potrebbe 
trovarsi nel riconoscervi un mezzo d'istruzione per ufficiali e per ma- 
rinai. Infatti vi sono tuttora navi da guerra d'ogni bandiera - le navi- 
scuola — talune costruite anche di recente, che navigano a vela. 

Sono appena trenta anni che furono per la prima volta costruite 
grandi navi da guerra senza alberatura; prima sembrava incomprensibile 
una nave senza alberatura, e squadre di corazzate si affaticavano a com- 
piere esercitazioni tattiche sotto vela. La presente generazione quindi è 
sorta per così dire sotto la vela, e non deve meravigliare se si pensa 
che soltanto su navi a vela si possano formare dei marinai, stimando con- 
veniente che si diventi prima marinaio da vela, per formarsi successiva- 
mente moderno marinaio da guerra. 

Nel 1889 l'allora Captain Noël R. N. cercò di mostrare che senza 
l'uso di navi a vela era impossibile raggiungere la necessaria istruzione 
del personale, opinione da molti contrastata, e fra gli altri dall'ora con- 
trammiraglio Lord Ch. Beresford. Il tenente di vascello Chamberlain di- 
ceva allora che nella marina. inglese i « sailors » erano presso che scom- 
parsi, mentre che i « seamen » ci saran sempre finchè si andrà per mare. 
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« Seamens » e soltanto tali, sono al giorno di oggi richiesti per le 
navi da guerra; se ci fermiamo una buona volta a considerare quale sia 
l indirizzo da seguire, parrà una fatica inesplicabile iniziarne l'educazione 
con pennoni e vele. Nè vale il dire che la marina da guerra riceva utile 
e capace gente più dalla marina mercantile a vela clie da quella a va- 
pore, la quale dà uomini unicamente resistenti al mare; perchè nel va- 
lutare tale fatto la dimostrazione è fondata su di un errore. Infatti sulle 
navi mercantili a vela, dato il ristretto numero delle persone componenti 
l'equipaggio, tutti sono marinai: mentre sulle navi da guerra, cuochi, sarti, 
calzolai.... in media il 10 °% di un equipaggio, anche dopo vari anni di 
imbarco non sono per questo divenuti marinai. Invece su di una torpe- 
diniera, il cuoco, l'attendente del comandante, il tuochista, il macchinista... 
dopo alcuni mesi diventano tutti valenti marinai da torpediniera. 

Su i vapori mercantili, specie su i grandi, vi è una distinzione fra 
personale marinaro e non, e tutti egualmente trovano impiego sulla nave 
da guerra, qualificandoli per quei servizi ai quali risultano adatti per il 
loro precedente addestramento ; così che anche dalla marina mercantile 
a vapore, e non da quella soltanto a vela, ritrae la marina da guerra 
gente adatta al servizio, secondo le esigenze dei tempi nuovi che non ri- 
chiedono valenti persone per manovre di pennoni e di vele. Certamente 
non saprebbe tal gonte manovrare vascelli e fregate come al tempo di 
Nelson; raa che importa? 

Le scuole navali — di ufficiali e di marinai — debbono educare non 
più secondo un'arte bella ma vecchia ed inutile, sibbene esclusivamente 
coi mezzi odierni per navigare, ed il metodo dev'essere lo stesso di un 
tempo, dal piccolo al grande, col dare la prima istruzione su barche di 
ogni sorta, delle quali è provvista ogni moderna nave da guerra, e che 
sono un ottimo mezzo per iniziare una educazione marinaresca. E come 
prima si faceva lavorare in attrezzatura, oggi si deve dare la maggiore 
importanza alle conoscenze tecniche anche pel semplice marinaio specia- 
lista, nelle sua limitata branca; e per lutliciale destinato a comanilare 
una nave la sua istruzione tecnica deve abilitarlo per lo meno alla piena 
comprensione di tutto ciò che succede sulla sua nave, ciò che richiede 
anche il prati‘o maneggio di tutti i macchinismi e congegni, come un 
tempo dei pennoni e delle vele, 

L'antica scuola dev'essere presa quale morello, non come mezzo. 

Un'utile scuola per i moderni equipaggi si ha nelle torpediniere. Si 
pensi come si vuole del loro valore, e sia pure che molte sono ancora 
classificate come tali, pure essendo vecchie ed antiquate; chiunque ha da 
lavorare con esse converrà che ufficiali e marinai acquistano, stando sulle 
torpe.liniere, quello che si chiama spirito ed attitudine marinaresca, qua- 
lità che è un pregiudizio ritenere si possano acquistare soltanto con pen- 
noni e vele. 
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Dalle torpediniere ai cacciatorpediniere e ad altre piccole navi, agli 
incrociatori e così via, via sino alle maggiori corazzate, si ha una pro- 
gressione di elementi simili, sui quali si trova tutta la varietà dei mezzi 
navali-tecnici che hanno ben poco di comune con quelli delle antiche navi 
a vela. Ed i giovani bisogna che lavorino per istruzione in quella guisa 
che dovranno da grandi lavorare, e non su navi a vela;alle navi a va- 
pore assegnate per istruzione si diano còinpiti analoghi a quelli che in 
guerra sarebbero di loro pertinenza, si compri carbone in vece di tela e 
cordami per navi-scnola a vela; si dia così mezzo di studio e di esercizio 
a tutti gli svariati elementi dell'equipaggio; ed i giovani impareranno 
molto e diventeranno valenti marinai, uomini cioè per le nostre navi da 
guerra odierne, senza avere trascorso degli anni sotto la vela. Nei quali 
anni si eccitano fantasie, pensieri, opinioni che non corrispondono alla 
realtà, ed i giovani montano prima o poi su una nave veramente mo- 
derna poco meno che come estranei, e devono anzitutto impratichirsi in 
ciò che solo ad essi si sarebbe dovuto insegnare. 

Il Mysr conclude col dire che, come alberi e vele non sono più mezzi 
di guerra nemmeno ausiliarii, cosi è ragionevole non siano mezzi d'edu- 
cazione di un marinaio da guerra; egli vorrebbe radiate le navi a vela, 
o per metà a vela; vorrebbe tolte le alberature con vele su tutte le navi 
a vapore che siano ancora utili, comprese le navi-scuola; e si ricono- 
scerà allora, egli dice, che la vela è superflua per noi, Chi dal principio 
guarda all'avvenire e si libera dal passato, sarà nel miglior modo pre- 
parato a successivi eventi. 

Anche il reclutamento di ufficiali per altri corpi della marina è og- 
getto di discussicni, « Disegnare una nave da battaglia è uno dei più grandi 
sforzi dell'unana immaginazione, così come un trionfo di educazione mec- 
canica e di scienza matematica ». Con questa definizione data da Lord 
Selborne nella Camera dei Lords sulle qualità di un costruttore navale, 
la United Service Gazette del 9 marzo 1901 incomincia un articolo sul 
Real Corpo dei Costruttori navali. 

Lord Brassev ha richiamato l'attenzione sugli scarsi risultati conse- 
guiti in seguito alla relazione della commissione nominata quando Lord 
Northbrook presiedeva a Whitehall, egli pensa che mentre è ammira- 
bile la istruzione dei costruttori navali, è poco soddisfacente la carriera 
aperta ad uomini così altamente istruiti, specie nei primi anni della loro 
carriera. In seguito al parere di detta connnissione, anzichè fra gli appren- 
disti degli arsenali, i costruttori navali sono reclutati fra i più promet- 
tenti studenti d'ingegneria alla fine del loro secondo anno di studii a 
Keyham. Ma per invogliare i migliori a dedicarsi come volontarii nel 
ramo speciale delle costruzioni navali, sarebbe stata necessaria una qual- 
che attrattiva nella posizione ad essi fatta ; invece non è trovata soddista- 
cente, e lasciano il servizio dell Amtuiragliato il più sollecitamente possibile. 
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Lord Selborne accennò che è assai limitato il passaggio dagli arse- 
nali dello Stato ai cantieri privati, quattro casi in diciassette anni. Ma è 
poco rassicurante che le offerte sono naturalmente fatte ai migliori; e lo 
stesso Sir W. White in un periodo della sua carriera fu indotto ad accet- 
tare un impiego privato, ritornando al servizio dell'Ammiragliato in se- 
uito alla promessa di uno speciale stipendio, e probabilmente alla pro- 
spettiva della più alta onorificenza. Ed a proposito del White è detto essere 
spiacevole che dopo di avere disegnate 220 navi, la sola per la quale egli 
sia incorso in qualche errore di calcolo sio stata quella che più attirava 
la pubblica attenzione, pur dichiarando fortunato il caso che lo sbaglio sia 
avvenuto per una nave non destinata ad essere unità di combattimento. 

Ma ciò è una questione secondaria: si reclama effettivamente questo, 
che, essendo eccellente il corso d'istruzione teorica e pratica, è neces- 
sario introdurre tali varianti nelle paghe e nella carriera da infondere nei 
più giovani costruttori quella soddisfazione che per il momento non pare 
che esista. 

L` importanza dell istruzione e dell'educazione del personale è in modo 
indiretto dimostrata in un articolo di W. v. Bremen: Cenni sull’ incre- 
mento della difensiva nei tempi recenti (Deutsche Revue marzo 1901). 
Il Bremen, più che dei mezzi di dilesa, si trattiene a parlare delle armi di 
offesa, deplorando che i primi siano insufficienti a proteggere in alcun 
modo la vita umana, mentre le seconde aumentano ogni giorno di numero 
e di potenza. È una lotta fra chi vuol distruggere e chi vuole conservare, 
nè si può prevedere quando avrà termine questa gara funesta. E non può 
dirsi se, assolutamente parlando, siano preferibili agli antichi i moderni 
Sistemi che, rendendo più sanguinose le guerre, le abbreviano. Una simile 
teoria che nella gnerra ispano-americana sembrava avesse avuto la sua 
riprova, è smentita dai risultamenti della seconda guerra boera, dove non 
sempre il numero e l'etlicacia dei mezzi distruttori sembra possano aver 
razione sul valore individuale. Se così fosse, ne resterebbe turbata la dot- 
trina della moderna strategia, ma ne guadagnerebbe assai il sentimento 
dell'umana dignità. 


Considerazioni teoriche e pratiche esperienze fornite dalle recenti 
guerre dimostrano che il cannone sarà sempre l'arma decisiva nei com- 
hatUimenti navali; ha quindi un grande valore lo studio degli errori nel 
tiro con le artiglierie in mare, e dei mezzi per ridurli al minimo. Tale 
scopo si prefigge il prof. I. R. Alger U. S. N. in un suo articolo: Er- 
rori nel tiro con le artiglierie in mare (The proceedings of the 
United States Naval Institute; dicembre 1900). 

La cresciuta eflicienza dei mezzi o!fensivi, come la celerità del fuoco 
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e la elevata velocità iniziale con la conseguente radenza di traiettoria, 
dovrebbero condurre ad un più grande effetto distruttore. Però, almeno 
in terra, lo avere a tutte le inadeguate difese sostituita quella della di- 
stanza ha condotto al risultato opposto; ed anche in mare si tende a ricer- 
care nelle aumentate distanze di combattimento una difesa proporzionale 
all'aumentata potenza offensiva dell'artiglieria. È il caso del combattimento 
di Cavite. 3 

Lo Alger determina anzitutto gli errori di tiro teorici. Chiama « er- 
rore medio verticale » la media aritmetica degli scarti in sopra ed in sotto 
del punto mirato, ed « errore medio laterale » quella degli scarti a dritta 
e sinistra ; I’ « errore probabile », o quello rispetto al quale sarà minore 
l'errore della metà dei colpi, e maggiore quello dell'altra metà, è un poco 
più piccolo dell’ « errore medio » così com'è stato definito. Accenna al- 
l'impiego delle «tavole di probabilità » per la ricerca della percentuale 
dei colpi in una data area rettangolare. Assume che le artiglierie prin- 
cipali abbiano uno stesso « errore medio », e riferendosi ad una distanza 
di 200C yards deduce i seguenti dati: 

L’ « errore medio » del cannone in sè stesso non deve oggi superare 
m. 0.60 lateralmente, e m. 1,52 verticalmente. Assumendo ridotto al mi- 
nimo l'intervallo necessario per l'esecuzione del fuoco con l'accensione 
elettrica, gli errori dovuti al rollio ed al heccheggio sono considerati di 
circa m. 0.90. Supponendo una brezza di dieci miglia, normale e di lato 
alla linea di tiro, l'errore dovuto al vento si considera di circa m. 090. 
Ammettendo di miglia quattro l'errore nell'apprezzamento della velocità 
relativa fra nave e bersaglio, il consegnente errore nel tiro è di m. 6.10. 
Supponendo infine una approssimazione media di m. 90 nell'apprezzare la 
distanza, l'errore medio verticale è di m. 2.10. Presa la radice quadrata 
della somma dei quadrati di tutti i precedenti errori si ha un totale er- 
rore medio laterale di m. 6.25, ed un totale errore medio verticale di 
m. 2.75. 

A Santiago, di 9500 proiettili sparati dai Nord-Americani, solo 12: 
(1,3 °/,) colpirono le navi spagnuole; e precisamente, 16 dei 405 (circa 
il 4°") proiettili da mm. 304 e 330; 30 degli 895 (il 3, 4 °/,) proiettili da 
mm. 101, 127 e 152; 77 dei 6580 (circa 1.2°/,) proiettili da sei libbre, 
non tenendo conto di circa 1600 colpi sparati da più piccole armi. Si può 
ritenere non pertanto che per i cannoni di grosso e medio calibro la me- 
dia dei colpi messi sul bersaglio sia stata superiore a quella osservata, e 
l'Alger la determina superiore di poco al 4°/,; e riferendo un tale risul- 
tato agli errori dei cannoni, ed ammettendo in m. 2560 la media distanza 
per tutta la durata del combattimento, e di ni, 60 X 7.30 la superficie 
media di bersaglio presentato da ogni nave spagnuola, supposto fossero 
uguali gli errori laterali e quelli verticali, si ottiene come « errore medio » 
dei cannoni nord-americani a Santiago il valore di circa m. 30. Ora in 
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base agli « errori medii » teorici già prima determinati, la percentuale dei 
colpi sul bersaglio avrebbe dovuto essere del 57 e non del 4 °,,, e Alger 
dice esser ciò dovuto al fatto che nell'esposizione teorica si era ammesso 
che la linea di mira fosse «diretta sul centro del bersaglio, ciò che nella 
pratica non è. Cosicchè gli errori del tiro sono anzitutto « errori di pun- 
tamento » dovuti a due cause, una dipendente dal puntatore, meccanica 
l’altra ; la prima riducibile, la seconda eliminabile quasi del tutto. 

La prima causa, conosciuta come « errore personale del puntatore », 
è dovuta al tempo che trascorre dal volere far fuoco al farlo effettiva- 
mente. Il valore di m. 0,90 dell’ « errore medio » verticale dovuto al rollio fu 
determinato, ammettendo che con l'accensione ad elettricità trascorra ! 4, 
di secondo dall'istante in cui si preme per determinare il contatto elet- 
trico, a quello in cui il proiettile lascia il cannone. Concedendo, come da 
esperimenti, un valore medio di *’,, di secondo all'intervallo di tempo 
che trascorre dal determinarsi la volontà di far fuoco al compimento del- 
l’azione della mano, l'errore dovuto al rollio può essere assai più grande. 

La seconda causa è nell'inabilità dell'occhio umano di vedere distin- 
tamente nello stesso istante oggetti che siano a grande distanza fra essi. 
Quando il puntatore tenta «di mettere in linea a'zo, massa di mira e ber- 
saglio, egli vede distintamente uno solo di questi oggetti, e quindi non 
sa quando tutti e tre sono esattamente in linea; anzi si può dire che 
non vi sono mai, salvo che per mero caso, Questa parte di errore di 
puntamento può essere ridotta, e di molto, per qualcheduno che abbia un 
dono naturale, ma non per tutti. Però se agli alzi ordinarii si sostitui- 
scono quelli a cannocchiale le cose cambiano: i punti da mettere in li- 
nea sono due, bersaglio e tili del cannocchiale, e tutti due nello stesso 
piano; e non è richiesta pratica od attitudine naturale per dire quando 
la linea di mira passa pei detti punti: basta non essere cieco. 

Non pertanto, nella marina nord-americana si fa molta opposizione 
allalzo a cannocchiale. L’Alger fa l'esame di tali motivi e comincia cot 
dire essere sua convinzione che pochi ufficiali apprezzano esattamente gli 
errori del tiro in mare a grande distanza, non avendo essi punti pros- 
simi al bersaglio ai quali riferirsi nell apprezzamento. Non apprezzando 
esattamente gli errori che si commettono con gli ordinari alzi, non cre- 
dono alla precisione del puntamento con l'alzo a cannocchiale : però sulla 
nave-scnola dei cannonieri, Lancaster, gli errori accertati nella scuola 
di puntamento risultano ridotti di ?/; usando Palzo a cannocchiale ; e nelle 
gare di tiro i puntatori, potendo scegliere, preleriscono l'alzo a can- 
nocchiale, 

Un primo appunto all'alzo a cannocchiale è che, sparando con le 
polveri nere, le lenti sono facilmente coperte da residui e debbono essere 
costantemente pulite, inconveniente che in minori proporzioni si verifica 
con le polveri senza fumo. Però un solo colpo sul bersazlio vale più di 
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molti fuori del bersaglio, e se il dover pulire le lenti rende meno celere 
i! fuoco usando l'alzo a cannocchiale invece di quello ordinario, si os- 
serva che col fuoco per un tal motivo meno celere si fanno più bersa- 
gli che col tuoco più celere. 

Un altro appunto allalzo a cannocchiale è quello della poca resi- 
stenza della sistemazione. Certamente sarebbe grave un costante e spesso 
giustificato dubbio sulla esattezza della sistemazione, e, sarebbe conve- 
niente, se necessaria, una spesa anche forte per sostituire alle vecchie, 
nuove e migliorate sistemazioni. 

Un altro appunto è che con l'alzo a cannocchiale succede di rallen- 
tare il fuoco a motivo del dover tenere il bersaglio nel suo campo di vi- 
sione. A questo è sufficiente rispondere che i cannocchiali adoperati 
hanno un campo di 17°, e a m. 1200 lo spazio conipreso nel campo di 
visione ha circa un miglio di diametro. 

L'appunto più grave è quello della difficoltà che incontra il puntatore 
le prime volte nellapprezzare i proprii errori e nell'essere sicuro che la 
linea di mira è effettivamente sul bersaglio. Il grossolano modo di pun- 
tare che con l'alzo ordinario sembra sutliciente per una buona punteria, 
non lo è più; e la conseguente lentezza nell'impiego dell'alzo a cannoc- 
chiale è a questo addebitato come un inconveniente, mentre è una prova 
della sua efficienza. 

Ad ogni modo, ammettendo di diminuire di '/, TY errore di punta- 
mento dovuto al rollio ed assumendo per errore di puntamento dovuto 
all alzo a cannocchiale il valore di m. 1.50 per una distanza di m. 1800, 
« gli errori medii » teorici calcolati dall'Alger diventano, quello verticale 
di m. 7.30, e quello laterale di m. 6.70, sempre assai più piccoli di quelli 
che risultano con gli elementi forniti dal combattimento di Santiago. 

L’Alger ricorda i risultati delle esperienze inglesi di tiro contro la 
Belleisie,e fa una immaginaria descrizione di un duello fra due navi, di 
cui una voglia combattere esclusivamente con le artiglierie, e l'altra ma- 
novri invece anche per speronare, desninendone nuovi valori di « errori 
medii » di tiro. Però osserva che tali risultati non si sono ottenuti, nè si 
otterranno nella pratica, tanto meno in combattimento; e rifà l'esame 
sulle cause degli errori per vedere se vi è fondato motivo per credere 
così. Dal riesame egli è indotto a stabilire che ľ esattezza del tiro di- 
pende da tre fattori: il primo, ed il più importante, è l'eliminazione del- 
l'errore personale del puntatore; il secondo la esatta valutazione della 
distanza ; il terzo la maggiore approssimazione nel determinare il mo- 
vimento relativo nave-bersaglio. Quanto più sono tali pregi raggiunti, 
tanto più i risultati pratici del tiro si avvicineranno a quelli teorici, an- 
che nel caldo eccitamento della battaglia, ed il numero dei colpi messi 
sul bersaglio non sarà così infelice come quello di Santiago. 

Seguono osservazioni e consigli pratici, specie per quanto riguarda 
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l'impiego degli alzi a cannocchiale, e che si riferiscono più che altro alla 
eliminazione dell'errore personale del puntatore. Quanto alla determina- 
zione del movimento relativo nave-bersaglio, Alger accenna che man- 
tenere il nemico sotto un costante rilevamento debba essere uno dei più 
importanti obbiettivi di manovra in azione, e che sarebbe conveniente 
sviluppare questo metodo nelle esercitazioni di tiro. In tal caso, se il ber- 
saglio è una nave in moto, non è più causa di errore il non conoscerne 
la velocità; l'errore sarebbe dovuto soltanto alla propria velocità ed in 
relazione all'angolo fra la rotta ed il rilevamento, quindi suscettibile di 
preventivo calcolo. Quanto alla misura delle distanze, dichiarato che tut- 
tora mancano convenienti telemetri, che i mezzi pratici impiegati sono 
affetti da errori assai gravi, che converrebbe mioditicare il vecchio tele- 
metro usato nella marina nord-americana, si domanda: ma in molti casi 
a che cosa gioverebbe ? E ricorda Santiago, dove la necessità di impedire 
la fuga di un nemico riputato più veloce impose un'azione dannosa al- 
l'esattezza del tiro, Nella prima e più importante fase del combattimento, 
quando le navi spagnuole pigliavano caccia e quelle nord-americane nel 
dav caccia aumentavano la velocità il più rapidamente possibile, le di- 
stanze variavano con tale rapidità, che certamente gli alzi furono disposti 
con errori medii di varie centinaia di metri. La rotta delle navi spa- 
snole e la loro sconosciuta velocità; la continua variazione nella velocità 
delle navi nord-americane, e la rapidità di movimenti angolari per ef- 
letto del timone . . . . hanno dovuto esser causa di grandi errori 
laterali. Questo, nonchè le imperfezioni dei congegni di punteria, il fumo, 
la sorpresa dell'uscita delle navi spagnuole da Santiago, hanno influito 
sulla esattezza di tiro dei nord-americani, e chiariscono il perchè della 
piccola percentuale di colpi sul bersaglio. 

Enumera quindi, Alger, gli evidenti vantaggi di un combattimento 
a distanza ed a rilevamento costante, ma osserva come tali vantaggi pos- 
sano essere reciproci se tutti e due gli avversari si affidano alle loro 
artiglierie e ad uno stesso modo di combattere. Può essere allora que- 
stione di accettare o no il combattimento =- quando il farlo fosse possi- 
bile =- o di guadagnare, manovrando, qualche vantaggio di posizione. Ma 
se l'avversario tentasse altre armi ed altro giuoco, mancando di trarre van- 
tazgi analoghi, allora si presenterebbe l'opportunità di sviluppare il proprio 
fuoco al massimo, manovrando esclusivamente in vista di trarre il mas- 
simo utile. E chiude l'articolo con una giustissima considerazione: « La 
abilità e la disciplina degli uomini ai pezzi, i risultati di costanti sforzi 
nella preparazione per il momento decisivo dell'azione possono essere i 
principali fattori del successo: però F abilità con la quale il comandante 
maneggia la propria nave allo scopo di tenere in azione il maggior nu- 
mero di cannoni, di mantenere il nemico sotto un costante, o quasi, ri- 
levamento, e di evitare i rapidi cambiamenti di distanza, daranno la vit- 
toria sopra un avversario sotto ogni altro aspetto uguale ». 
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Nello studio dell'Alger è ripetuto il concetto che un puntamento più 
esatto si debba sempre preterire anche a scapito della celerità di tiro. Evi- 
dentemente è questione di limiti, se no potrebbe intendersi che, dopo tutto, 
la celerità del tiro è desiderabile tanto quanto. Invece, anche dal punto di 
vista dell’ Alger, converrebbe dare importanza ad altre considerazioni, 
come quelle che si leggono in un articolo: La celerità di tiro nell'ar- 
tiglieria, del tenente di vascello nella marina spagnuola G. Sobrini (Re- 
vista general de marina, febbraio 1901). Nel quale articolo, esposta la 
influenza esercitata sulla celerità di tivo dai perfezionamenti introdotti 
negli ultimi anni nei cannoni e nei loro accessorii, si intende fare risal- 
tare la parte dovuta ai perfezionamenti meno clamorosi. Uno di questi 
consiste nell’ aver potuto separare completamente la carica dalla pun- 
teria nel maneggio del pezzo. Un tempo il puntatore interveniva in tutte 
le operazioni della carica, e dopo caricato il pezzo cominciava a veriti- 
care la punteria; oggi egli punta esclusivamente e gli altri caricano : 
i tempi impiegati nelle due operazioni diventano quindi simultanei, men- 
tre prima erano successivi. Prima la destrezza del puntatore consisteva 
nel frovare sollecitamente il bersaglio, oggi nel non perderlo: insomma 
oggi è nullo il tempo impiegato per puntare, tanto più che il puntatore 
muove da sè il cannone, pregio incalcolabile, perchè nessuno meglio di 
Ini sa quel che vuole raggiungere muovendo il cannone, economizzando 
ordini e tempo. E seguita, il Sobrini, accennando alla influenza che sulla 
celerità di tivo esercita ogni questione che si riverisce ai mezzi ed ai me- 
todi di puntamento, e pigliando argomento dalle norme regolamentari 
nella marina inglese per il maneggio dei cannoni da 152 mm. a tiro ra- 
pido, date dal « Gunnery Drill Book », scende all'esame particolare degli 
incarichi aMdati ai varii serventi, e finisce con questa giudiziosa consi- 
derazione: che s'ingannano coloro che giudicano una meschineria occu- 
parsi di simili particolari, e sono invece degne di ricordo le parole del 
capitano Orde Brown elogiante l'affusto dei cannoni da 305 mm. del For- 
midable, che permetterà di risparmiare da 11 a 12 secondi di tempo dei 
102 richiesti sul Caesar e sull'/Uustrious da un colpo all'altro. 

L'argomento può essere esaminato ancora da un altro punto di vi- 
sta, ed a ciò giova l'articolo: Il materiale di artiglieria navale, di L. M. 
(Le Yacht, 30 marzo 1901). Dal 1870, non meno di settantaquattro sono 
le varie bocche a fuoco introdotte in servizio nella marina francese. dal 
calibro di 420 mm. a quello di 37 mm., differenti per calibri, e quelle delio 
stesso calibro per la lunghezza misurata in calibri, per le dimensioni della 
camera, per avere o no gli orecchioni. I calibri sono: 


per le grosse artiglierie mm. 420, 370, 340, 305, 274.4, 240, 194; 
per le medie » » 164.7, 138.6, 100; 
per le piccole » » 90, 65, 47, 37. 
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S hanno quarantacinque tipi di carica - escluse quelle di esercizio 
e da saluto - e centoventotto tipi di proiettili per bocche a fuoco di quat- 
tordici calibri. Quello da 138.6 è riprodotto in dieci modelli, con cinque 
cariche e diciassette proiettili. Tutto ciò senza parlare degli atfusti. Il 164.7 
sistemato sul Brennus è unico del suo tipo, e non può essere impiegato 
altrove, perchè affusto e cannone non possono separarsi e l'affusto è stato 
disegnato in rapporto alle forme ed alle disposizioni delle casematte. 

Tutto questo conduce ad un’ enorme complicazione nel muniziona- 
mento, ed esige un considerevole approvvigionamento di riserva, distri- 
buito nei varii porti della metropoli e delle colonie. Ed è facile imma- 
ginare glinconvenienti che potranno aver luogo in tempo di guerra. 

La lotta fra cannone e corazza, e le esigenze delle varie fasi e con- 
dizioni di combattimento giustificano in parte un tale stato di cose. Ad 
esempio, la questione dei proiettili è intimamente legata a quella delle 
cariche, e quindi delle polveri, l'etfetto delle quali induce a nuove mo- 
dificazioni nel tracciato e nella fabbricazione dei cannoni. Ma altre cause 
vi hanno contribuito, che è inutile qui esporre. 

Secondo l'A. gl'inconvenienti sarebbero in gran parte eliminati, se le 
navi possedessero depositi più largamente forniti, e se i calibri fossero 
meno numerosi; se tutti i calibri tirassero le stesse munizioni: se queste 
infine fossero meno variate per uno stesso pezzo. In tal caso le riserve 
da mantenere sarebbero meno considerevoli, quindi meno costose, e più 
facili i riapprovvigionamenti. Inoltre ogni nave dovrebbe avere le arti- 
glierie per lottare con successo con le navi similari, e pertanto con le 
navi di tipo inferiore e non l'inverso. La grossa artiglieria, poi, dovrebbe 
soddisfare alla condizione che il suo proiettile da scoppio traversi sotto 
l'incidenza massima la più spessa, la più resistente corazza in servizio 
od anche in progetto. In conclusione ¢ proposto di: 

1° non conservare che due calibri per grosse, due per medie e due 
per piccole artiglierie; 

2° non avere a bordo più di tre calibri, al massimo; 

3° non costruire che pezzi identici, permutabili per uno stesso ca- 
libro ; 

4° non avere che due proiettili per le grosse e piccole artiglierie, 
e tre per le medie ; 

5° mettere fuori servizio i cannoni da 37 mm. a tiro rapido. 

E ovvio come sia facile formulare un programima e difficile l'attuarlo ; 
lo prova il confronto fra le conclusioni cui viene l A. con le condizioni 
alle quali egli stesso dice che dovrebbe soddisfare la grossa artiglieria. 
Ad ogni modo è certo che la maggiore semplicità nel materiale d’arti- 
glieria permetterebbe una più proficua media istruzione nei cannoniert. 
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Il Sig. A. De Lapparent, dell Istituto di Francia, ha pubblicato col 
titolo: Verso è pali, un articolo nella rivista quindicinale, Le Corre- 
spondant (10 marzo 1901), che sarà letto con piacere da tutti coloro che 
sinteressano alle spedizioni polari. L'articolo è quasi una continuazione 
di quelli pubblicati dallo stesso scrittore nella stessa rivista, nel 1898 
dopo la memorabile epopea di Nansen e nel 1899 per rilevare l'interesse 
scientifico di esplorazioni anche verso il polo australe. Oggi la situazione 
è cambiata: il record artico è stato guadagnato da un italiano; altri esplo- 
ratori, in vedetta all'estremità settentrionale della Groenlandia, aspettano 
l'occasione favorevole per far meglio, e l'attacco delle regioni antartiche 
è deliberatamente inaugurato. Misurare il cammino percorso, allo scopo di 
precisare ciò che può tuttora mancare alla soluzione del problema polare 
nel momento in cui sforzi decisivi autorizzano la speranza di un pros- 
simo risultato, è ciò che ha inspirato l'articolo. 

Ricordato il viaggio del Nansen, in quanto si può dive di trovarvi 
la genesi del concetto direttivo della spedizione di S. A. R. il Duca degli 
Abruzzi nel 1899, di questa è dato un cenno incompleto ed inesatto, per 
dire in fine che il cammino verso il polo doveva fatalmente essere con- 
trariato dall'avere scelto un punto di partenza, al nord del quale la deriva 
dei ghiacci era ancora sensibile; e che forse migliori risultati potranno 
ottenersi col progetto di effettuare la traversata sotto la protezione di 
un massiccio continentale che fermi il movimento dei ghiacci. Questa spe- 
ranza potrebbe essere realizzata al nord della Groenlandia, ritenendo che 
l'estremità di questa grande terra debba opporsi ad una deriva generale. 
Quindi il cammino verso il nord non sarebbe ritardato da una deviazione 
laterale, e se il ghiaccio fosse veramente immobile si potrebbe tentare 
di stabilirvi stazioni di approvvigionamento, vantaggio grandissimo, visto 
che, in base ai precedenti tentativi, una punta di 500 km. rappresenta il 
percorso che è presso a poco impossibile superare. Ma viceversa può co- 
stituire un ostacolo essere molto accidentata la superticie del ghiaccio : 
al quale ostacolo sono attribuite le difficoltà incontrate in quei paraggi 
dal! intrepido esploratore americano Peary. Sulla sorte del quale si hanno 
preoccupazioni, anche perchè, avendo egli bisogno d'essere rifornito di 
viveri ogni anno, questi gli erano stati inviati nella scorsa estate con la 
nave Windrrard, dal Peary Arctic Club, e la nave avea ritardato il 
viaggio per avaria di macchina prima, e poi per ghiacci sulla costa del 
Labrador, cosicchè non si è sicuri sulla sua sorte durante l'ultima e più 
dura parte del viaggio. Ed anche di Sverdrup, l'antico luogotenente di 
Nansen, che col Fram è partito nel 1899, imitando il Peary nel pren- 


76 KIVISTA DI RIVISTE. 


dere come base di operazione la Groenlandia settentrionale; anche di 
Sverdrup si è senza notizie particolareggiate. Ed intanto sono eccezionali 
le difficoltà che da due anni incontrano gli esploratori avventuratisi fra 
la Groenlandia e le terre circumpolari americane. Sverdrup ha portato 
viveri per cinque anni; la robustezza della nave è conosciuta ; si sa pure 
che egli svernava vicino a Pearv; ma il tentativo non ha avuto quel- 
l'immediato successo che si poteva sperare. 

Sverdrup si prepara a fare per terra il giro della Groenlandia, la 
qual cosa, difficile per gli uomini, pare non offra serie difficoltà per certi 
gruppi di animali, come è stato dimostrato dallesplorazione del Sig. Na- 
thorst verso la costa orientale della Groenlandia. Infatti egli vi ha tro- 
vato renne e buoi muschiati, provenienti dalle terre circumpolari del Nord- 
America; disgraziatamente lo stesso cammino è stato seguito dai lupi bianchi 
polari, e dal 1892 le renne, perseguitate da questi carnivori, sono dive- 
nute più rare sulle coste orientali della Groenlandia. 

Mentre Peary e Sverdrup sono all'opera fra la Groenlandia ed il po!0, 
la Terra di Francesco Giuseppe rivedrà nuovi tentativi di penetrazione. 
Oltre al viaggio che il vapore Cappella farà nel luglio 1901 per conto 
di S. A. R. il Duca degli Abbruzzi, alla ricerca dei tre dispersi della sua 
spedizione, il sig. Ziegler, ricchissimo americano, ha aperto un credito 
illimitato al sig. Evelyn Baldwin, antico collaboratore del Peary e membro 
dell’utticio centrale meteorologico degli Stati Uniti, in vista di una spedi- 
zione al polo Nord. Saranno acquistate due robuste navi, da servire una per 
deposito e base di operazione, e l’altra per riapprovvigionare la missione. 
La spedizione partirebbe nell'estate prossima per la terra di Francesco 
Giuseppe. 

Inoltre un Canadese, il sig. Bernier, si prefigge di seguire il primi- 
tivo progetto di Nansen, ma facendosi imprigionare nel pack non all’ovest 
della Nuova Siberia, come il Fram, ma nel punto più prossimo alla lo- 
calità in cui naufragd la Jeannette: e non con una nave, ma con una 
grande zattera di caucciù, sulla quale egli porterebbe 120 renne, 30 slitte 
in legname ed alluminio, e provviste di viveri per due anni e mezzo. 

Finalmente si ha la spedizione dell’esploratore russo il barone di Toll. 
Partito nell'estate 1900 diretto al mare di Kara per tentare di doppiare, 
come già Nordenskiold, il capo Tehélionskine, egli avrebbe svernato all'est 
della penisola di Taimir. Nell’ estate 1901 tenterà la circumnavigazione 
delle isole della nuova Siberia, per accertare l'esistenza della terra San- 
nikof segnalata al nord di dette isole, facendo poi rotta per lo stretto di 
Bering e Vladivostock. 

Il sig. De Lapparent menziona due fatti prima di finire coi ricordi 
delle spedizioni artiche. Uno è la scoperta del Toll, nell'arcipelago della 
nuova Siberia, di giacimenti di piante fossili appartenenti alla fine del pe- 
riodo terziario, prova che in quell'epoca una ricca vegetazione di pioppi 
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e di coniferi si sviluppava in regioni ora deserte e coperte dal ghiaccio. 
L’altro dimostra quanto sia secco il clima nelle regioni artiche. Il sestante 
di cui si era servito il tenente di vascello, poi ammiraglio inglese, Beau- 
mont, abbandonato nel 1876 a « Repulse Harbour », trovato otto anni dopo 
dal Lockwood nella sua scatola, depositato nel forte Conger e dal Peary 
poi nel 1899 inviato a Brooklyn, era così poco deteriorato che una sem— 
plice riparazione potè rimetterlo in istato di essere utilizzato. 

Passando a scrivere delle regioni antartiche, il sig. De Lapparent 
ricorda il brillante successo della spedizione belga, con la nave Belgica, 
comandata dal tenente di vascello Adrien de Gerlache, secondato dal si- 
gnor Lecointe pei lavori idrografici, dal sig. Danco (morto durante il viaggio) 
per le osservazioni magnetiche, dal sig. Arctowski per gli studii ocea- 
nografici, geologici e meteorologici =- per questi ultimi con I’ assistenza 
del sig. Dobrowolski - dal sig. Racovitza per le ricerche zoologiche e 
botaniche, e del dott. Cook medico di bordo. Le scoperte si riassumono 
nel seguente cenno. 

Con ana serie metodica di scandagli, si è constatata l’esistenza di un 
vero solco fra le terre circumpolari ed il continente americano, con lati 
scoscesi e fondo piatto che si mantiene fra i 3700 ed i 4000 metri. Fu 
visitato minu:amente il gruppo che forma I’ estremità occidentale delle 
Shetland, al quale fu posto il nome di arcipelago Palmer; e lo stretto, 
denominato della Belgica, che separa l'arcipelago Palmer da una terra più 
meridionale chiamata terra di Danco e che pare faccia parte della terra 
di Graham. Le rive dello stretto sono formate da terreni montagnosi con 
un picco di oltre 2000 metri, quasi esclusivamente di granito, nella terra 
di Danco, e di rocce dioritiche nelle isole dell'arcipelago Palmer, mentre 
le Shetland sono di origine vulcanica; le quali constatazioni rendono ve- 
rosimile l'esistenza in giro al polo sud di una massa continentale molto 
antica. 

La Belgica è rimasta per qualche tempo serrata fra’ ghiacci ed il 
movimento di questi ha mostrato che non esiste nel polo australe una 
corrente generale come in quello artico ; esiste invece una tendenza a 
rigettare i ghiacci verso il nord quasi come se dalla parte del polo au- 
strale un ostacolo impedisse il loro cammino ; valevole motivo per cre- 
dere che la terra di Graham e quella di Alessandro formano con la terra 
Vittoria una sola massa, l'Antartide ammessa dal Murray e da altri natu- 
ralisti. 

Le osservazioni della Belgica hanno anche provato che gli éce-berys 
antartici sono di formazione continentale, frammenti di antichi ghiacciai che 
fronteggiano il mare per una distesa quasi indetinita. Nelle regioni ar- 
tiche, lo stesso famoso inlandsis della Groenlandia non arriva sino al mare, 
dal quale lo separa una zona di terra libera di una ventina di chilometri; 
nelle regioni antartiche, invece, per essere la superficie acquea incompa- 
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rabilmente maggiore di quella della ter:-aferma, l'umidità è maggiore, e 
quindi assai più abbondanti le precipitazioni atmosferiche. Da ciò deriva 
che il limite delle nevi continue, che risulta non dalla temperatura ma 
dal rapporto fra la quantità di neve caduta e di neve fusa, si abbassa 
sempre, con un effetto così marcato, che al 65° parallelo sud, cioè ad una 
distanza dal polo eguale a quella dell'Irlanda, il limite anzidetto raggiunge 
il livello del mare. In queste condizioni non vi sono limitazioni delle parti 
che possono distaccarsi per galleggiare sul mare. 

Sono interessanti le notizie che il Sig. De Lapparent riassume intorno 
alla spedizione del Sig. Borchgrevink, al quale il duca di York avea con- 
segnata una bandiera inglese da piantare sul capo Adare nella terra Vit- 
toria. La Southern Cross ancorava sotto capo Adare il 16 febbraio 1899, 
in una insenatura ben riparata, detta baia di Robertson, e nel giorno 1° 
del marzo successivo sull'accampamento edificato a terra col nome di campo 
Ridley era alzata la bandiera inglese, mentre la Southern Cross ripar- 
tiva per Melbourne. Il Sig. Borchgrevink ascese il 12 marzo il capo Adare 
(1100 metri), constatando che ogni traccia di vegetazione spariva a 250 
m. sul livello del mare, e che passati i 330 m. non s' incontravano più 
dei pinguini. 

Dopo un inverno disastroso per gli abitanti del campo Ridley, il 28 
gennaio 1900 la Southern Cross ritornava a Capo Adare, ed il Sig. Borch- 
grevink volle rinnovare l'esplorazione fatta da Ross nel 1842. Il 2 feb- 
braio 1900 lasciava il campo Ridley e l'indomani toccava l'isola Posses- 
sion, e passava in vista del monte Melbourne, antico vulcano di 3600 m. 
il giorno 10 era in vista del monte Erebo, vulcano sempre attivo; il giorno 
17 si avventurava in slitta guadagnando, col raggiungere i 78°.50 di lati- 
tudine, il record antartico; e finalmente il giorno 19 faceva ritorno a 
bordo, dirigendo per la Nuova Zelanda. 

Sono di un qualche interesse i risultati delle osservazioni magnetiche 
. eseguite dalla missione Borchgrevink; ma l'aver potuto costruire delle 
linee di uguale declinazione, e poterne dedurre presso a poco la posi- 
zione del punto di declinazione zero, non vuol dire aver determinata la 
posizione del polo magnetico sud, come fu annunziato. Sono anche inte- 
ressanti le raccolte zoologiche e le osservazioni meteorologiche: ma lo 
scopo principale della spedizione, la conoscenza geografica della terra 
antartica, non che raggiunto come venne annunziato, non è stato nem- 
meno sfiorato. 

Le spedizioni della Belgica e della Southern Cross non sono che 
scaramucce preliminari: la vera battaglia sarà data nell'inverno 1901, — 
a stagione calda dell'emisfero sud — quando entrerà in campagna la 
grande spedizione anglo-germanica, 

L'organizzazione è dovuta agli sforzi perseveranti della Società Geo- 
grafica di Londra, e particolarmente al suo presidente Sir Clements Mark- 
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ham. La Società si era inscritta per l. 125000, e per altrettante il Signor 
Hasmsworth ; ma si riteneva necessaria una somma di almeno due milioni 
e mezzo di lire, e si dubitava di raccoglierle quando nel 1899 un grande 
industriale inglese, Sir Longstaff, offriva alla Società geografica un con- 
corso di 1. 625000. Il successo fu poi assicurato quando la Germania, che 
cercava di realizzare un simile progetto con l'appoggio energico dell'Im- 
peratore, ebbe la felice idea di proporre all'Inghilterra di concertarsi per 

una azione comune. La Svezia non ha voluto rimanere estranea alla spe- 
. dizione; il Sig. Otto Nordenskjold ha comprato la nave Antartic de- 
stinata a cooperare con la spedizione anglo-germanica. 

La nave inglese destinata alla spedizione antartica è stata varata il 
21 marzo 1901 dalla « Dundee Shipbuilders’ Co » ; è la sesta del suo nome, 
Discovery (Engineering 22 marzo 1901). La prima fu impiegata in esplo- 
razioni artiche dal 1602 al 1616, in sei viaggi, incluso quello di Hudson 
alla baia di Baffin. La seconda fece nel 1719 un viaggio nella baia di 
Hudson. La terza è di memorabile ricordo, essendo stata la seconda nave 
nel terzo viaggio di Cook dal 1776 al 1780. Finalmente ebbero lo stesso 
nome, la nave sulla quale Vancouver compì le sue esplorazioni (1791-95) 
circumnavigando l'isola che porta il suo nome; e la seconda nave del- 
l'ultima importante spedizione del governo inglese agli ordini di Sir Geoge 
Nares (1875-76). 

La nuova Discovery è la prima costruita a scopo preciso di esplo- 
razione ; probabilmente mai nave completamente in legname è stata co- 
struita così robusta. Internamente sarà fasciata con fogli di amianto dello 
spessore di 25 mm. I bagli saranno tanto robusti da resistere ad una 
enorme pressione laterale alla quale potrà la nave essere cimentata dal 
poco conosciuto ghiaccio antartico. Speciali attenzioni si sono avute per 
la prua allo scopo di renderla atta ad aprirsi il varco fra campi di ghiaccio. 
Adatte sistemazioni meccaniche permetteranno di smontare il timone e 
di sollevare l'elica, ed in generale di evitare lavoro manuale in qualsiasi 
servizio. 

La Discovery, lunga 50 m., avrà una massima larghezza di 10 m. 
ed una immersione media di 5 m. con un dislocamento di 1 750 tonn. 
La sua macchina svilupperà 450 cavalli, ed imprimera alla nave una velo- 
cità massima di mg. 8. 

La sua costruzione e speciali sistemazioni sono conformi alle esigenze 
di osservazioni magnetiche, alle quali sarà data notevole importanza. ll 
pennone di maestra sarà notevolmente robusto pei lavori di dragaggio. 
La nave avrà locali e laboratori per biologisti e per fotografia. 

Comandera la Discovery il tenente di vascello Roberto Scott, della 
marina inglese. Il capo degli scienziati sarà il Sig. S. W. Gregory. 

La nave tedesca, Gauss, è stata varata in Kiel il 2 aprile 1901 (Armee 
und marine 12 aprile 1901). Lunga 51 m. avrà la massima larghezza di 
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11 m. e la immersione media di 4.80 m., con un dislocamento di 1 450 
tonn. Armata a scuna a palo, avrà una macchina che le imprimerà una 
velocità di mig. 9. Il tasciame della nave sarà di legname, in tre strati 
dello spessore complessivo di m. 0.75. Avrà a bordo un mulino a vento, 
illuminazione ad elettricità, riscaldamento a vapore, proiettori elettrici, 
pallone frenato. Il capo della spedizione designato è il Sig. Drvgalski. 


Dati ufficiali dimostrano (The Shipping World 27 marzo 1901) che 
il costo delle navi da guerra aumenta di anno in anno. Ciò è dovuto alle 
più elevate velocità, alle migliori corazze, alla maggiore potenza dei can- 
noni; ma non è per questo meno preoccupante dal punto di vista dei 
contribuenti che il costo delle navi da guerra sia cresciuto in dieci anni 
del 20 °/,. 

Il Maiestic, le beau tdéal di una nave da battaglia dell ultimo de- 
cennio, è costato L. 1640 per tonnellata; il Canopus che gli vien dopo e che 
ha corazze harveizzate è costato L. 2720 la tonn.; la Formidable, che ora 
si completa, costerà L. 1815, e il Russel L. 2260 la tonnellata. 

Anche il costo degl'incrociatori è cresciuto, sopratutto per la più ele- 
vata velocità. Il Diadeim, non corazzato, è costato L. 1310 la tonnellata; 
il Cressy con la stessa velocità, ma con sei pollici di corazza è costato 
L. 1640 la tonn.; mentre il Drake, con la sua corazza e con 23 miglia 
di velocità, costerà L. 1885 la tonn. E se in futuro vorremo indicare il 
costo nel naviglio da guerra per tonnellata di spostamento, è evidente 
che dovremo indicare un carico ogni anno sempre più pesante. 

Fa riscontro a queste considerazioni un articolo della Westminster 
Review (marzo 1901) dal titolo: Le nostre navi senza difesa; perchè 
mentre il costo delle navi, per averne migliorate le varie loro qualità 
anche difensive, è aumentato in pochi anni del 20°‘, altre difese e quindi 
altro aumento di spesa si richiede. 

È curioso, si dice, che mentre tutto l'ingegno è esercitato, specie al- 
l'estero, per migliorare la navigazione sottomarina, nulla si faccia per 
proteggere la navi dall'attacco dei sottomarini. E mentre si spendono 
forti somme per avere le navi protette contro i cannoni, non si pensa a 
protezgerle contro armi che sono più decisive. E così la potente coraz- 
zata, nella sua parte immersa, non è per nulla più robusta dei granili 
transatlantici della White Star, della Cunard, della P. and 0. 

Fino a quando il siluro, quest'arma insidiosa, era esclusivamente im- 
piegata da navi o da navicelle galleggianti, l'artiglieria era sempre l'arma 
opportuna, ed alla torpediniera si opponeva il caccia-torpediniere, o questo 
ad altro della stessa specie; ma nulla si ha da opporre ai sottomarini. 
Le reti parasiluri hanno anch'esse fatto il loro tempo, e, dopo che in altre 
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marine, erano abolite in quella germanica con ordine dell'Ammiragliato 
degli 8 luglio 1898. Poco dopo l'Ammiragliato inglese emanava l'ordine 
di considerare le reti parasiluri esclusivamente quale mezzo di protezione 
all'ancora, da non doversi mai impiegare in mare. 

La Westminster Rewiew, richiamando l'attenzione su questo peri- 
colo, vorrebbe si escogitassero mezzi di difesa, e ricorda quello inventato 
dal Dott. G. Horatio Iones, approvato da distinti ufficiali navali e da emi- 
nenti cost -uttori navali. 

Intanto, mentre col nuovo bilancio inglese è annunziato l'acquisto di 
cinque sottomarini tipo Holland, in Germania (Wilhelmshaven Tageblatt 
23 febbraio 1901) si loda l'iniziativa francese di proteggere con corazze 
i cacciatorpedinieri, come i due Audacieux e Trombe, a scapito anche 
della velocità; e quanto ai sottomarini il ministro germanico (Armee und 
Marine, 15 marzo 1901, nel: Bilancio della marina nella Commissione 
del bilancio del Reichstay) si è dichiarato sempre dello stesso avviso di 
non crederli pratici mezzi di gue-ra, ma che ad ogni modo avrebbe con 
occhio attento seguito gli esperimenti delle altre marine. 


Scrittori ed autorità navali già da varii anni esaminano e discutono 
la importanza che le esigenze della moderna guerra navale concedono 
alle basi di operazione; e le spese navali, e i lavori iniziati, da Francia ed 
Inghilterra, per Biserta, Gibilterra, Malta, Orano, Porto vecchio, Bonifacio, 
nonchè i viaggi di ministri militari, hanno richiamato l'attenzione sulla 
parte occidentale del Mediterraneo. Se ne ha una prova in un articolo: 
Il significato strategico di Maddalena (Marine Rundschau, aprile 1901). 

Nel Mediterraneo occidentale sono interessate Spagna, Francia, Inghil- 
terra e Italia, La Spagna, per quanto a cagione della sua limitata forza 
marittima non sia da considerare, possiede il porto non molto moderno 
di Cartagena, e due molto buone posizioni strategiche in Porto Mahon 
(Minorca) e Centa. L'Inghilterra possiede Malta e Gibilterra, completa- 
mente trasformate in basi di operazioni moderne. La Francia ha for- 
mato un triangolo strategico con questi tre vertici: Tolone, Riserta, Orano. 
L'Italia ne possiede un altro con vertici: Spezia, Messina, Maddalena. 

L'importanza strategica della Maddalena, come base di operazione 
navale nel bacino occidentale del Mediterraneo, era stata già notata e sfrut- 
tata da Nelson, il quale ha lasciato scritto un lusinghiero giudizio sul va- 
lore di questa posizione (Mahan: The life of Nelson, II, 202 e 20°). 
Questo valore, soggiunge lo scrittore dell'articolo, è forse ancora aumen- 
tato, ed egli lo considera sotto il punto di vista della posizione geogratica, 
della possibilità di offrire riparo ad una flotta, e dei suoi mezzi e sussidii 
naturali ed artificiali. 
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Il bacino di Maddalena, di Caprera e di Santo Stefano, e della costa 
nord della Sardegna, è molto esteso per contenere grandi forze navali. 
Il braccio di mare che divide le isole dalla Sardegna non raggiunge la 
larghezza di un miglio. Per questa sua posizione, la Maddalena signoreggia 
le Bocche di Bonifacio, e minaccia l'unione fra Tolone e Biserta, e tino 
ad un certo punto fra Tolone ed Orano, tagliando così a mezzo il trian- 
golo strategico francese. Lontano 200 miglia da Tolone, potrebbe ancora 
servire come base per bloccare questa piazza forte; potrebbe sorvegliare 
le linee Orano-Biserta, e Gibilterra-Malta; potrebbe servire come base di 
operazione contro la Spagna. Per quanto invece vicina alla Spezia (180 
miglia) la linea di unione è interrotta dalle posizioni francesi della Cor- 
sica, di modo che in una guerra tra Francia e Italia, la Maddalena do- 
vrebbe in gran parte contare su i suoi proprii mezzi. 
| L'importanza della situazione geografica di Maddalena è aumentata 
dalle qualità della rada, una delle più ampie e protette del Mediterraneo 
occidentale. L'isola di S. Stefano la protegge dai venti dell'ovest; i fon- 
dali vanno dai 3 ai 42 metri; le tre uscite, quella nord ristretta da un 
molo e passabile solo da piccole navi, quella ovest larga mig. 0, 9, e quella 
est mig. 0, 6, rendono assai difficile un blocco. Molti forti I assicurano 
contro un'assalto nemico. Le uscite sono ostruite da torpedini, © queste 
sono difese da batterie a tiro rapido. Vi sono numerose stazioni di vedetta 
ed ottime strade di comunicazione. Due cavi telegrafici l'uniscono al con- 
tinente. Una difesa mobile navale ed un forte presidio di truppe sono asse- 
gnati sin dal tempo di pace. L'articolo è illustrato con due carte, e contiene 
molti particolari che noi trascuriamo di rilevare, limitandoci a riassumerli 
sommariamente, non volendo implicitamente confermarli, o distinguere 
ciò che è vero ed esatto da quello che non lo è. 

Le risorse naturali sono limitate; le isole sono sterili e I acqua vi 
difetta; neanche la Sardegna potrebbe provvedere ai bisogni di un‘ar- 
mata, e debbono quindi essere previsti mezzi artificiali nell'eventualità di 
un blocco. 

Altre due posizioni, hanno nel Mediterraneo occidentale i vantaggi 
della Maddalena, Cagliari e Porto Mahon. Cagliari in unione con la Spezia 
e con Messina è una posizione otfensiva di grandissima importanza. E 
molto più vicina all Africa; copre la Sicilia; signoreggia l'unione fra Tolone 
e Biserta, fra Gibilterrra e Malta, ed insieme con Messina ogni comuni- 
cazione con il Mediterraneo orientale. Meno avvantaggiata della Madda- 
lena per una operazione contro le coste francesi, è però anche più lontana 
dai porti della Corsica, e perciò più sicura e più libera. Dovrebbe essere 
quindi sufficientemente fortificata per servire di appoggio a torpediniere 
e ad incrociatori, costituendo così una splendida integrazione di Maddalena, 

Porto Mahon ha avuto sempre una grandissima importanza strate- 
gica. Essa l'ha ancora, e la sua occupazione da parte dell’ Inghilterra 
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avrebbe una grandissima influenza per l'equilibrio del Mediterraneo occi- 
dentale. Pure è sempre inferiore alla Maddalena, che è la posizione stra- 
tegica più importante del Mediterraneo occidentale. 

La Maddalena con Gibilterra e Malta forma un triangolo strategico 
di grandissimo valore, e I’ Inghilterra, in caso di guerra con la Francia, 
dovrebbe assicurarsi l' amicizia dell’Italia per giovarsi della posizione di 
Maddalena, od in caso di guerra con le potenze mediterranee seguire 
l'esempio di Nelson, occupandola con la forza. Da qui la necessità per 
I° Italia, dice la Marine Rundschau, di rendere la Maddalena una base 
di operazione di prim' ordine, per difendere se stessa, e per rendere la 
sua alleanza desiderabile. 
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L'acquisto ordinato dall’ Ammiragliato inglese di cinque sottomarini tipo 
Holland ha servito a richiamare maggiormente l'attenzione su di una que- 
stione che non è di ieri, che dopo molti anni di studii e di tentativi non 
ha perduto della sua attualità, nè del suo inquietante mistero, come dice 
il Sig. Noalhat nel suo articolo: Un problema: la navigazione sottoma- 
rina di oggi (La Marine Francaise; 15 aprile 1901). Egli comincia col 
formulare il problema nella sua apparente semplicità: realizzare una na- 
vicella, capace di navigare alla superficie nelle condizioni ordinarie, di 
immergersi quandochessia ad una profondità determinata e variabile a 
volontà, di navigare così fra due acque in una direzione orizzontale cono- 
sciuta senza nulla perdere dei suoi mezzi di azione e delle sue garanzie 
di sicurezza, di ritornare a suo piacimento alla superticie, di poter con- 
secutivamente ripetere questi movimenti in un intervallo di tempo sta- 
bilmente conosciuto e senza aiuto di sorta all’ esterno, e tutto questo 
trasportando l equipaggio necessario alla sua manovra, possedendo un 
armamento offensivo potente e sicuro, ed un mezzo di difesa o di pro- 
tezione eflicace e pronto. Segue l'esposizione del piano del lavoro ed 
un cenno storico, di cui tralasceremo la parte retrospettiva, assai incom- 
pleta e con giudizi inesatti se si deve argomentare da quello che è detto 
dei tentativi italiani. 

Nel 1896 fu bandito in Francia il noto concorso, al quale presero parte 
quarantasette autori, soltanto sei di essi inviando progetti completi. ll risul- 
tato del concorso fu il seguente: ai tenenti di vascello Darrieus e Chéron, 
agl’ingegneri delle costruzioni navali Romazzotti, Laubeut e Maugas fu 
assegnata una medaglia d'oro; furono poi assegnati un secondo premio 
di L. 5000 al Signor Drzewiecki, ingegnere russo, un terzo premio di 
L. 3000 al Sig. Forest, ed un quarto di L. 500 al Sig. Philippeau. Furono 
presi inoltre i seguenti provvedimenti: attivata la costruzione del Morse 
sui piani del Romazzotti: messo allo studio il progetto Laubeuf, diven- 
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tato in seguito il Narval; promesso al Sig. Drzewiecki di provare il suo 
lanciasiluri ; adottato provvisoriamente il motore ad olio pesante proget- 
tato dal Sig. Forest. Del Drzewiecki è conosciuto un antico progetto di 
lanciasiluri laterale subaqueo per nave, ma non è detto nell'articolo del 
Sig. Noalhat che sia quello di cui sì fa cenno a proposito del concorso per 
un sottomarino, come non è ricordato che lo stesso ingegnere russo è au- 
tore di un piccolo sottomarino adottato in Russia da varii anni e non più 
riprodotto. 

Il Sig. Noalhat distingue i sottomarini in rapporto alla forma esterna 
in quattro categorie: 

1% Simmetrici in rapporto alla sezione maestra che è a metà lun- 
ghezza; la prua è simile alla poppa ; Gimnote, Goubet, Nordenfeld.... 

2° La sezione maestra è verso prua, l'insieme dà un po’ l'aspetto 
di un pesce: Holland. 

3* La sezione maestra è a metà lunghezza, ma la parte inferiore è 
più rigonfia della superiore, ciò che aumenta un poco la stabilità: Plongeur. 

4° Il rigonfiamento si trova di sotto ma verso prua, è una combi- 
nazione delle categorie 2* e 3°, sino a rendere orizzontale la parte su- 
periore prodiera, ed a finire a prua non più a punta ma con una specie 
di dritto verticale, addietro del quale si trova un rigonfiamento della ca- 
rena in basso; forma intesa a contrastare la tendenza ad appruarsi, pro- 
vata sul Gustave-Zéde, 

Nelle varie precedenti categorie la sezione trasversale, normale al- 
l'asse longitudinale, è circolare o ellittica; a quest’ ultima tendono le prove 
recenti. 

La immersione si ottiene in varii modi. Uno consiste nell annullare 
il galleggiamento con la introduzione dell'acqua, problema delicatissimo, 
visto che per fare scendere di cinque metri il battello completamente im- 
merso, occorre un peso di grammi 23 di acqua per tonnellata del bat- 
tello. Nella pratica la ditficoltà è assai grande; il battello oscillerà come 
un pendolo verticale prima di fermarsi alla voluta profondità; raggiun- 
tala vi si troverà in equilibrio indifferente in una massa d’acqua che ha 
il suo peso. Dispositivi automatici per introdurre acqua se il battello risale, 
ed espellerne se discende, possono limitare le oscillazioni. Filtrazioni anche 
minime sono dannose. Alette orizzontali - come sul Goubet - possono 
ostacolare le stesse oscillazioni verticali; ma se il battello è in moto le 
alette possono aiutare delle alambardate in profondità, delle quali è ovvio 
immaginare glinconvenienti. 

Un altro sistema per annullare il galleggiamento — ideato dal tenente 
di vascello Sig. d Andrè Costantino - consiste nel variare non il peso 
ma la forma del battello; nella pratica ha dato pessimi risultati. Si è pen- 
sato di vincere meccanicamente la spinta, col vantaggio di ottenere la 
sicurezza di risalire a galla nel caso di avaria nei meccanismi; ma i 
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risultati furono deplorevoli. Si ricorse allora al mezzo che avrebbe do- 
vuto essere tentato per il primo, al timone od ai timoni verticali; unico 
inconveniente questo: che il battello non potrebbe restare fermo tra due 
acque, ciò che non ha importanza, considerate le condizioni di visibilità, 
Infatti il battello è talmente miope, da dirlo cieco ; nè c'è da pensare ad 
apparecchi luminosi per rischiarare in giro. E quindi per dargli una di- 
rezione è necessario metterlo in rotta quando è alla superticie, e gover- 
nare poi per la stessa direzione o con la bussola, 0 col giroscopio, raggiun- 
gendo quell’ approssimazione che è ovvio immaginare specie in siti di 
correnti. I risultati sono stati abbastanza soddisfacenti. Mezzi sono stati 
studiati per dirigere il battello quando è quasi a fior d' acqua. Uno è il 
periscopio del Mangin perfezionato dal Col. Laussedat ; un solido di rivo- 
luzione che ha le basi piane e parallele ; la superficie di rivoluzione amal- 
gamata è parte di una parabola, l'asse orizzontale della quale passa per 
l interno del battello, al cui centro è vicino il fuoco. L` asse di rotazione 
del solido è verticale e passa per lo stesso fuoco. In virtù di una cono- 
sciuta proprietà dei raggi vettori della parabola, tutti i raggi luminosi 
orizzontali sono riflessi convergendo al fuoco, dove si ottiene una ima- 
gine panoramica dell'orizzonte visibile, ma ridotta a proporzioni talmente 
piccole da necessitare il microscopio ; praticamente inutile. In una prova 
non sono state riconosciute le navi in rada. 

Migliori risultati si sono ottenuti col tubo ottico, all'estremità del quale 
sono opportunamente disposti due prismi a riflessione totale; sulla su- 
particie riflettente di quello inferiore si ha l immagine virtuale diritta, 
riflessa da quello superiore. Si vede cioè un oggetto nella direzione in cui 
si trova, ed a grandezza naturale. La distanza della immagine sarà au- 
mentata della lunghezza del tubo ottico, ciò che è trascurabile nella pra- 
tica, e ad ogni modo conosciuto. 

Un breve esame conduce a dichiarare che ogni sottomarino dovrà 
essere mosso da un motore elettrico, servito da una batteria di accumu- 
latori; ovvero da un motore elettrico nella navigazione tra due acque, 
e da un motore di altra natura nella navigazione alla superficie. In questo 
secondo caso, avendo la capacità a ricaricare gli accumulatori, il sotto- 
marino è autonomo. 

Considerazioni ov vie di peso in ordine alla dotazione ed al consumo, ed 
alla conseguente influenza sull'assetto del sottomarino, fanno escludere il 
carbone, e quinili l impiego di vapore ; diflicoltà d'alimentazione, pericoli 
che ne derivano, od insufticienza di forza hanno fatto escludere i motori 
a gas, ad aria compressa, a polvere, e condotto ad un motore a combu- 
stibile liquido = petrolio od olio pesante. 

Finalmente tutto l'insieme delle difficoltà ha fatto studiare la torpe- 
diniera sommergibile. Il battello non è più capace di navigare tra due 
acque, ma di mettere completamente sottacqua lo scato, lasciando fuori 
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un corto fumaiolo ed una piccola torre di comando, le sole parti visibili 
vulnerabili che è possibile proteggere facilmente ed efficientemente. È 
un ritorno ai Porter, ai Spuyten-Duyvil, ai Katadin che han lasciato 
il loro nome alla storia durante la guerra di Secessione. 

I sottomarini Gymnote, Gustave Zédé, Algerien, Francais, Morse, 
questi tre ultimi tuttora in costruzione, sono ad apparato motore unico, 
elettrico, servito da accumulatori. In questi risiede uno dei loro punti de- 
boli, che concede al tipo un piccolissimo raggio d'azione. 

Il sottomarino Holland è a propulsione mista, motore elettrico e mo- 
tore ad olio. Ha più lungo raggio d'azione, quindi un maggior valore mi- 
litare, ma richiede una manovra più difficile e lenta. 

I sottomarini Goubet e Drzewiecki, con un equipaggio di una o due 
persone, facilmente trasportabili dalle navi, potrebbero per questo ren- 
dere buoni servizi nell'attacco di una costa nemica, e forse anche al largo. 

I Goubet assai più piccoli, ed il Gymnote di 30 tonn. furono i primi 
sottomarini largamente provati in Francia. In seguito furono costruiti il 
Gustave Zèdé di 275 tonn. ; il Morse di 130 tonn. ; altri in costruzione, 
come il Gnome, il Lutin, il Farfadet saranno di 185 tonn. 

Il Narval differisce da tutti gli altri perchè mentre è sottomarino 
autonomo, può agire anche come una torpediniera sommergibile, potendo 
navigare come una torpediniera ordinaria, o sommerso con la torretta 
di comando ed il fumaiuolo soltanto emersi, ovvero fra due acque come 
un vero sottomarino. 

Ha un motore elettrico per la navigazione fra due acque, che gli per- 
mette di coprire 25 miglia ad una velocità di mig. 8, ovvero 70 a 5 mi- 
glia. Per la navigazione alla superficie, o essendo sommerso, ha una 
macchina a vapore di 250 cavalli delle officine Brulé et Cie., servita da 
una caldaia multitubolare sistema Seigle, riscaldata da cinque iniettori ad 
olio pesante. Immerso, il Narval può percorrere 253 mig. ad una velo- 
locità di mig. Il, o 624 ad 8. E lungo m. 34, largo m. 3,75, e sposta 
tonn. 106. Lo scafo è doppio, e lo spazio compreso contiene una quantita 
variabile d'acqua che resta costantemente in comunicazione col mare. La 
immersione è determinata da timoni orizzontali. Lo scafo interno, formato 
con grossa lamiera, è di sezione circolare ; l'esterno, di lamiera sottilis- 
sima, ha inferiormente le forme di una torpediniera. Ha intine due lan- 
ciasiluri laterali sistema Drzewiecki. 

Il sig. Noalhat termina il suo articolo con uno studio sulla utilizza- 
zione dei sottomarini, e loro impiego tattico. Assume come indispensa- 
bile che sia di poca durata la sua immersione e breve il suo cammino 
sottacqua, per la facilità con cui si consuma l'energia degli accumulatori 
elettrici, e per dovere navigare presso a poco a occhi chiusi. Determina 
in un miglio il raggio di visibilità massimo, oltre il quale potrebbe il sot- 
tomarino navigare alla superficie con la sicurezza di non essere scorto. 
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Dopo di che espone come egli pensa debba essere condotto l'attacco nei 
diversi casi. 

Nell'attacco di una nave ferma, il sottomarino s'immergerà ad una 
distanza di un miglio, governando alla bussola od al giroscopio ; ritornerà 
alla superticie quando dal tempo trascorso si giudicherà arrivato ad 800 
o 700 metri; rettiticherà allora la rotta ed immergendosi nuovamente, 
lancierà i siluri quando si stimerà a 200 metri. Eseguito il lancio si al- 
lontanerà dalla nave attaccata, tornando a galleggiare quando stimerà di 
essere distante oltre un miglio. Secondo il Noalhat, nelle esperienze col 
Gymnote a Tolone e col Goubet a Cherbourg, gli attacchi così condotti 
hanno dato risultati assai soddisfacenti. 

Nell'attacco di una nave in moto la manovra, più complicata, s'in- 
spirerà agli stessi criterii. La determinazione della rotta da seguire una 
volta immerso, sarà determinata dal sottomarino col metodo detto del 
rilevamento costante. La detta rotta sarà rettiricata, emergendo, quando 
il sottomarino si giudicherà alla distanza di 800 a 700 metri, ed una se- 
conda volta quando si stimerà a distanza utile per il lancio. 

Per forzare una linea di blocco o di sorveglianza, sia per abbando- 
nare il porto bloccato, come per attaccare una nave all’ancora in un porto 
sorvegliato, la manovra non sarà diversa di quella anzidetta. Nel primo 
caso la rotta sarà determinata nel lasciare il porto, e la immersione sarà 
la opportuna per non abbordare le navi bloccanti; nel secondo caso la 
immersione sarà effettuata un miglio avanti la linea di sorveglianza, su- 
perata la quale si condurrà l'attacco come nel caso di nave ferma. Ma- 
novre simili sono riuscite perl'ettamente. 

Nelle esperienze si sono accertati ancora due fatti. La presenza di 
un sottomarino non è stata mai indicata dai microfoni immersi dalle navi, 
che danno indizio dell’avvicinarsi di navi. Ad una distanza di 70 o di 80 
metri nessun danno è arrecato ad un sottomarino dalla esplosione del si- 
luro da esso lanciato. 

Il sig. Noalbat finisce col dire che egli, in base agli elementi di fatto, 
ha inteso di esporre quale sia la natura e l'impiego di un sottomarino 
militare nella sua concezione moderna; e pensa si possa dedurne che 
nello stato di cose attuale, il sottomarino è un mezzo offensivo di alto 
valore, ma che, a motivo della sua cecità, non può essere un mezzo di 
difesa, almeno di se stesso. Il suo unico modo di difendersi è quello di 
immergersi; ma chi sa quali sorprese ci prepara l'avvenire. 
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È stato detto; ed è evidente che così debba essere, che la grandio- 
sità dei mezzi intelligentemente studiati ed attentamente apprestati sin 
dal tempo di pace, giovi a rendere più breve la durata delle guerre mo- 
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derne, e queste meno micidiali pure essendo grandemente risolutive. Cid 
può fare ritenere ad un osservatore superficiale che in tal modo è pagato 
forse a caro prezzo il beneficio dell’assicurazione, ed è bene pertanto 
insistere nel dimostrare come taluni dei mezzi apprestati per la guerra 
siano di largo beneficio anche durante il tempo di pace, e per scopi che 
si dicono pacifici, sebbene richiesti ed utilizzati in una più aspra lotta, 
quella economica. Ciò potrebbe farsi a proposito di quello che il signor 
Georges 0. Squier, capitano nel Signal Corps U. S. A. scrive sul tema: 
L'influenza dei cavi telegrafici sottomarini sulla supremazia militare 
e narale (Scientific American Supplement n. 1320, del 30 aprile 1901). 

Egli ricorda che la fortuita mancata consegna alla Martinica di due 
telegrammi, dal ministro della marina (Bermejo) diretti al comandante in 
capo della squadra spagnuola (Cervera), mutò indubbiamente la storia della 
guerra Ispano-Americana, Uno dei telegrammi informava l'ammiraglio 
della possibilità di rifornirsi di carbone, e l'altro lo autorizzava a ritor— 
nare con la squadra in Spagna. Con questo ritorno non avrebbe avuto 
luogo la campagna di Santiago; la Flying Squadron nord-americana 
sarebbe stata probabilmente inviata sulle coste di Spagna e le operazioni 
in Cuba sarebbero state dirette contro l'Avana. Non eliminata la squadra 
di Cervera, chi sa per quanto altro tempo la Spagna avrebbe potuto re- 
sistere, chi sa quanto altro sangue e denaro sarebbe costata la lotta agli 
Stati Uniti. Il signor Squier soggiunge che la storia della guerra Ispano- 
Americana è una storia di « carbone e cavi telegrafici sottomarini ». Ed 
ecco perchè tutte le principali potenze marittime, hanno la loro « cable 
policy »; e, non solo si riconosce che è assolutamente necessario siano 
le comunicazioni telegrafiche sottomarine indipendenti, ma che esse eser- 
citano una dominante intluenza sul dominio dei mari, sia « nella stra- 
tegia commerciale, che nella strategia militare e navale ». 

La tendenza di anno in anno è di basare gli affari « sul filo »; per 
quanto sia perfetto il servizio postale, il vapore, tanto su terra quanto 
sul mare, non può rivaleggiare con la corrente elettrica, praticamente 
istantanea. Il tempo ha un valore in commercio come di moneta inter- 
nazionale, ed ha un valore sovrano nella strategia in guerra; i velocis- 
simi treni lampo, e le navi oceaniche non reggono al paragone degli 
impulsi elettrici, la velocità dei quali annulla qualsiasi distanza terrestre. 
E più aumenta la distanza, più aumenta la differenza fra i due mezzi; e 
se il telegrafo guadagna sei giorni fra l Europa e l'America, guadagna 
più del doppio fra l'America e l'Oriente. E pertanto, commercialmente e 
strategicamente, le informazioni che col telegrafo possono esser ricevute, 
hanno un'altissima importanza, rappresentano una necessità. Le nazioni 
marittime cominciano ad ammettere che non le sole navi e le sole sta- 
zioni per rifornirsi di carbone determinano la potenzialità marittima, ma 
anche i mezzi pratici ed eflicienti per inviare, concentrare, fornire, ri- 
tirare queste navi sul grande scacchiere del mare. 
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Nulla è paragonabile oggi ai cavi telegrafici sottomarini come mezzo 
per comunicare a grande distanza; la nazione che esercitasse il controllo 
su tali comunicazioni non posssedute dall’avversario, avrebbe un servizio 
di vigilanza importante non solamente in guerra, ma anche nei conflitti 
diplomatici e preparatorii che precedono la dichiarazione di guerra, as- 
sicurando una prima effettiva vittoria ancora prima di combattere. 

Il sig. Squier espone largamente quel che egli chiama « the imperial 
cable system » dell’ Inghilterra. I cavi sono stati immersi da compagnie 
private, ma, fra le condizioni imposte dal governo, l'art. 7 assicura la 
precedenza ai telegrammi di stato; l'art. 3 prescrive che gli stranieri 
non possono essere impiegati, nè i cavi passare per uflici stranieri, nè 
sotto il controllo di governi stranieri; e l'art. 9 da diritto al governo in 
caso di guerra di sostituire proprii impiegati. 

Il « sea power » inglese non è misurato soltanto dal numero, dalle 
qualità e dal tonnellaggio delle navi da guerra ; è immensamente aumen- 
tato dalla rete indipendente di cavi telegrafici sottomarini che ogzi rap- 
presentano i quattro quinti dei cavi di tutto il mondo. E nuove comuni- 
cazioni sono progettate, così che F Inghilterra avrà la rete telegrafica 
più completa in esercizio, che porrà in diretta comunicazione fra di esse 
le seguenti basi militari e porti di rifornimento di carbone: Hong-kong, 
Singapore, Trincomalee, Colombo, Aden, Cape Town, Simons Bay, S. Ele- 
na, Ascensione, Santa Lucia, Giammaica, Bermuda, Halifax, Esquimalt, 
King George ‘s Sound, Thoursday I.; ed anche i seguenti porti; Durban, 
Karachi, Bombay, Madras, Calcutta, Rangoon, Adelaide, Melbourne, Ho- 
bart, Sidney, Newcastle, Brisbane, Townsville, Aukland, Wellington, Lyt- 
tleton e Dunedin. Con il completo stendimento del cavo attraverso il 
Pacitico, l Inghilterra raggiungerà il vantaggio di avere raddoppiate le 
comunicazioni, potendo per l'una o per l'altra stazione seguire la linea 
di levante o quella di ponente. 

Dopo gli eventi della guerra Ispano-A mericana, la suprema impor- 
tanza di comunicazioni indipendenti, come mezzi di guerra terrestre e 
navale, è stata riconosciuta più che per l innanzi. Ed il Sig. Squier, os- 
servato che la Spagna, volendo «da alcuni anni pacificare Cuba, non avea 
pensato a sistemare la sua rete telegrafica, dice quello che il governo 
degli Stati Uniti ha fatto in Cuba ed in Portorico. Anche alle Filippine 
qualche cosa si è già fatto, ed altro si progetta di fare; e così pure nel- 
l'Alasca. E finalmente è progettato un cavo sottomarino transpacifico San 
Francisco-Luzon, via Isole Hawai e Isola Guam; ed un altro da Van- 
couver alle Filippine, via Isole Aleutine e Giappone. Per lo sviluppo di 
una completa rete telegrafica, che colleghi tutti i loro possedimenti con 
la metropoli col più eflicente mezzo di comunicazione che si conosca, gli 
Stati Uniti spenderanno da 25 a 30 milioni di dollari. Con la somma ne- 
cessaria per tre o quattro navi da battaglia, gli Stati Uniti si assicure- 
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ranno un mezzo che preserverà ed accrescera la loro influenza commer- 
ciale, ed un vantaggio strategico-militare, navale e portico; necessario per 
la loro posizione di potenza mondiale. 

I cavi telegrafici sottomarini sono oggi distesi per motivi coloniali, 
politici e diplomatici, come per scopi puramente commerciali. Per il fatto 
che i cavi telegrafici sottomarini per il Sud Africa sono sotto il controllo 
inglese, la Francia è completamente alla dipendenza dell'Inghilterra, non 
solamente per le notizie dal Transvaal, ma anche per le comunicazioni con 
le stesse sue colonie del Madagascar e sud-africane ; lo stendimento di 
cavi per allacciare la Francia col Senegal, il Madagascar ed il Tonchino, 
per una completa rete coloniale, è previsto con una spesa di circa cen- 
totrenta milioni. 

Il sig. Squier passa ad esporre lo stato presente di cose intorno al 
controllo militare sui cavi telegratici sottomarini in tempo di guerra, in 
base alla convenzione internazionale per la protezione dei cavi telegratici 
sottomarini del 1884. Il delegato inglese nel sottoscrivere la convenzione 
dichiarò, che il suo governo dava il seguente significato all'art. XV — 
col quale era dichiarata in nessun modo vincolata la libertà dei bellige- 
ranti — che in tempo di guerra, un belligerante, sebbene segnatario della 
convenzione, acquistava nei riflessi dei cavi telegrafici sottomarini la più 
completa libertà di azione, come se la convenzione non esistesse. Analoga 
dichiarazione fece il delegato belga, Però tino all'epoca della guerra ispano- 
americana, tutto quanto si poteva riferire all’art. XV della convenzione 
non aveva avuto che un valore teorico, e soltanto alla dichiarazione 
della guerra una regola pratica fu chiesta dal suo governo al generale 
A. W. Greely, Chier Signal Officer nell’ esercito degli Stati Uniti. Sic- 
come ammettere la libera corrispondenza telegratica fra l'Avana e la Flo- 
rida equivaleva ad esporsi a risultati assai più importanti e dannosi di 
quelli della corrispondenza postale, così l'ufficio telegratico di Key West 
da una parte, e quello dell’ Avana dall'altra furon occupati militarmente, 
e sotto la censura militare furono ammessi soltanto i telegrammi di evi- 
dente carattere familiare, e di affari. 

Nelle sue istruzioni il Greely classificava i cavi telegrafici in cinque 
categorie. La prima era costituita dai cavi aventi le due estremità in 
territorio nemico ; questi, proprietà dello Stato nemico ovvero di privati, 
dovevano essere soggetti completamente alle vicissitudini della guerra, 
ed occorrendo tolti in possesso o distrutti, tanto se distesi lungo la costa, 
quanto se in alto mare. La seconda categoria era costituita dai cavi al- 
laccianti direttamente i due paesi in guerra, e doveva ad essi applicarsi 
il criterio adottato per il cavo fra Key West e l Avana. La terza ca- 
tegoria era costituita dai cavi di cni un'estremità era in territorio ne- 
mico e l'altra in territorio neutrale ; dovevano essere considerati come 
contrabbando di guerra, dipendendo però in qualche modo dalla località 
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in cui era disteso il cavo l'equità della loro rottura. Cosi il diritto di ta- 
gliare in alto mare un cavo di neutri era giudicato incerto e di dubbio 
uso, mentre non era messo in dubbio di poterlo fare nelle acque terri- 
toriali del nemico, non solamente per essere i cavi telegrafici soggetti 
alle vicissitudini della guerra, ma anche perchè contrabbando di guerra, 
ed il tagliarli quindi doveva essere considerato un legittimo scopo di ope- 
razioni militari. La quarta categoria era costituita dai cavi allaccianti il 
proprio paese con uno neutrale ma contiguo al nemico , questi cavi do- 
vevano essere tolti in possesso dalle autorità militari, ed essere esercitati 
sotto la loro censura, impedendo telegrammi cifrati o convenzionali salvo 
per agenti o rappresentanti diplomatici, e questo come cortesia. Final- 
mente la quinta categoria era costituita dai cavi allaccianti il proprio 
paese con uno neutrale ma lontano dal teatro della guerra ; questi cavi do- 
vevano essere sottoposti alla censura militare. 

Gli eventi di quella guerra richiamarono l’attenzione sui diritti legali 
della proprietà dei cavi telegratici sottomarini ; nella mancanza di leggi 
internazionali definite, gli Stati Uniti si inspirarono alle necessità degli 
alti interessi militari che F importanza di tale mezzo di comunicazione 
metteva in pericolo. Una nuova conferenza potrebbe riuscire utile, e po- 
trebbe convenire la formazione di un unico codice internazionale di se- 
gnali da usare con cavi telegrafici sottomarini. 

Ma anche un'altra necessità è sorta dagli eventi di quella guerra. 
quella di una preparazione per distendere, ricercare, sollevare, tagliare 
e riparare cavi telegrafici sottomarini in tempo di guerra. Navi special- 
mente adatte dovrebbero sin dal tempo di pace essere impiegate in tali 
lavori. Inoltre l'atterraggio dei cavi, come importante elemento di difesa 
nazionale, dovrebbe essere sempre protetto da forze navali e militari, ed 
intine, per quanto l'immediato punto di atterraggio non possa essere tenuto 
segreto, si dovrebbe studiare, nel caso di cavi di stato o sovvenzionati, 
tener segreta l'esatta direzione nella quale sono stati distesi, e non per- 
mettere disegni dimostranti la loro giacitura in alto mare. 


+ 
e e 


Lo stesso soggetto è trattato dal sig. P. de la Rouveraye in un ar- 
ticolo : Z cavi telegrafici sottomarini in tempo di guerra. (La Marine 
Francaise, 15 febbraio 1901). L'articolo comincia con rilevare la preveg- 
genza inglese che con la sua mirabile rete di cavi telegratici sottomarini 
si è resa padrona delle comunicazioni come lo era del mare, Nota anche 
la disinvoltura con la quale ha sempre agito il governo inglese su tale 
argomento. La neutralità dei cavi non è efficacemente ammessa dalle po- 
tenze firmatarie della convenzione di Parigi del 1884, e siccome l'azione 
dei belligeranti è limitata. soltanto dal diritto dei neutri, e questo diritto 
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in ordine ai cavi telegrafici sottomarini non è definito, così la conven- 
zione può essere interpretata come lo fu sin da quell'epoca dall’ Inghil- 
terra, cioè come non esistente quando così convenisse ad un belligerante. 

Il sig. de la Rouveraye ritiene che fuori delle acque territoriali di 
un belligerante o del nemico, un cavo debba ritenersi protetto dal diritto 
dei neutri, e non potere essere distrutto. Mette quindi le due seguenti 
condizioni per una rete di cavi telegratici sottomarini francese : che gli 
atterraggi siano fatti in punti strategici della madre patria e delle colonie, 
protetti da difese terrestri e subaquee ; e che nel percorso sia evitato 
qualsiasi contatto su territorii inglesi, l Egitto compreso. E ricorda che 
nel 1882, all'epoca del bombardamento di Alessandria, il primo atto del- 
l'ammiraglio Seymour fu quello di prendere a bordo di una sua nave al 
largo il cavo, del resto di proprietà inglese, restando unico padrone delle 
comunicazioni da trasmettere al proprio governo, e pertanto agli altri. I 
fatti più recenti di Manilla e di Cuba possono servire d'insegnamento. 
Cuba comunicava con I Europa con tre cavi telegrafici sottomarini, uno 
americano fra ll Avana e Key West, uno inglese fra Santiago e Giam- 
maica, uno francese fra Guantamano ed Haiti, e di là per la Guiana ed 
il Brasile con l' Europa per mezzo del cavo inglese. Gli Stati Uniti at- 
tribuirono ai cavi, come già glinglesi, il valore di mezzo di guerra : per- 
tanto presero possesso e stabilirono controllo militare nella stazione di 
Key West e distrussero tutte le linee locali di Cuba, distese in acque ter- 
ritoriali, ciò che era in piena loro facoltà di fare ; indi tagliarono il cavo 
Santiago-Giaminaica, ma ad un miglio e mezzo dalla costa cubana, cid 
che può far dire rispettato il diritto dei neutri; infine tentarono di tagliare 
il cavo Guantamano-Haiti presso la costa cubana senza riuscirvi, taglian- 
dolo invece allatterraggio di Haiti, però oltre miglia tre al largo, ciò che 
fa dire al Rouveraye che fu rispettata la neutralità di Haiti, non la pro- 
prietà francese in alto mare, senza che peraltro fosse elevato reclamo. 

A Manilla l'ammiraglio Dewey chiese di potersi servire del cavo della 
Eastern extension telegraph Company, ed in seguito al diniego del go- 
vernatore spagnuolo tagliò il cavo, e ne pose un'estremità sopra di una 
nave. Però mancando strumenti e personale — ciò è bene ricordarlo — 
le comunicazioni fra l'ammiraglio ed il suo governo non furono tanto 
presto stabilite. 

Dai fatti esposti, il Ronverave deduce che nel caso disgraziato di una 
guerra tra Francia e Inghilterra, la prima dovrebbe tentare a qualunque 
costo di annullare la supremazia della seconda nei mezzi per comunica- 
zioni telegrafiche. Accenna a Malta ed a Gibilterra dove molti cavi te- 
legrafici sottomarini atterrano; ed a Fort de France da dove si potrebbero 
spingere audaci imprese sulle isole vicine dipendenti dall’ Inghilterra ; ed 
alla Cina, ed all’ India dove molti cavi inglesi atterrano o passano. Im- 
prese simultanee in molti punti per rompere cavi telegratici sottomarini, 
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con probabilità di successo, abbatterebbero il morale del nemico e nuo- 
cerebbero alla sua qualità di potenza mondiale. 


L'argomento dei cavi telegrafici sottomarini dà luogo ad un'altra 
considerazione, e cioè ad un indiretto ma utile contributo per essi arre- 
cato alla scienza. 

Richiamare l’attenzione sul concorso delle compagnie di telegrafi sot- 
tomarini nello studio del carattere e delle condizioni del fondo del mare, 
è uno degli scopi di un piccolo libro sui risultati di una spedizione per 
scandagli nel nord-atlantico durante l'estate 1890. Di questo è parola in 
un articolo: Scandayli nel Nord-Atlantico, (Nature, 2] marzo 1901). 
Rilevasi anzitutto, come I’ immensa quantità di pregevole lavoro compiuto 
in mare, giornalmente, da comandanti ed ufliciali di ogni genere di navi, 
meriti più cordiale riconoscenza di quella che spesso riceve. La or- 
dinaria navigazione di una nave richiede osservazioni giornaliere di così 
grande difficoltà e cosi complesse, quanto quelle di un lavoro metodico 
e scientifico di una spedizione talassogratica; ed i marini, non solamente 
hanno fatto e fanno molto in ordine a speciali osservazioni d'ogni genere, 
ma sono abili e volentierosi a far di più. 

La spedizione, di cui i risultati ottenuti formano l'oggetto dellarti- 
colo, ha rilevato il percorso dei cavi telegratici che saranno distesi dalla 
Deutsch-Atlantisch Telegraphengesellschatt e dalla Commercial Cable Co.; 
la prima fra la Germania, le Azorre e New-York, la seconda tra I’ Ir- 
landa, le Azorre e la Nuova Scozia; col vapore Britannia della Tele- 
graph Construction and Maintenance Co. 

Dal 4 maggio al 3 agosto 1899 furono eseguiti 477 scandagli, e 150 
osservazioni di temperatura del fondo, nelle seguenti direzioni: tra Faval 
e Flores, sul banco delle Azorre; poi dal sud di Flores a New-York; da 
Capo Canzo - Nuova Scozia - al nord di Flores; finalmente dal banco 
delle Azorre verso la costa d'Irlanda, e di nuovo dal precedente banco 
alla imboccatura della Manica. 

I risultati della spedizione sono riuniti in quattro gruppi — proton- 
dità, temperature abissali, correnti, e natura del fondo. 

Le linee di scandagli presentano nuove scoperte, interessanti, È stata 
trovata una nuova depressione — la « Peake deep » — con scandagli su- 
periori a metri 5500; ed anche un certo numero di scogli da 3600 a 
1200 metri sotto il livello delle acque, evidentemente sommità di coni 
sottomarini, Il tondo, sul banco delle Azorre è stato trovato così irre- 
golare che converrà farvi ancora molii scandagli ; è detto essere « una 
serie di piccole colline, certamente dovute ad azione vulcanica. » 

Le osservazioni di temperature abissali furono eseguite con termo- 
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metri Six, su una doppia linea fra le Azorre e l Inghilterra, e fra le 
Azorre e l'America. Ne risulta che nell'insieme le temperature riscontrate 
sono più elevate della media assunta nel rapporto del Challenger per la 
stessa regione dell'Atlantico. Inoltre le temperature risultano diverse nelle 
due linee: nella linca Azorre-America, alle profondità inferiori ai 3600 
metri, le più alte temperature furono trovate verso il nord, e nella linea 
Azorre-Europa invece le più alte furono trovate verso sud. Ciò può es- 
sere conseguenza della diversa data delle osservazioni, come fu notato 
per l'analoga differenza nelle temperature ritrovate dalle navi da guerra 
inglesi - Egeria nel 1889, Penguin nel 1897 = nel sud-ovest Pacifico. 
Dalle osservazioni fatte nel 1893 dalla nave da guerra inglese Jakal nel 
canale Fiiroer-Shetland, la temperatura non risultò costante a profondità 
non superiori ai 700 metri, e le variazioni furono attribuite a diffe- 
renza di livello nei movimenti dell'acqua, Ed esaminando la circolazione 
delle acque nei bacini orientale ed occidentale dell'Atlantico nord, le va- 
riazioni di temperatura risultanti dalle osservazioni del Britannia pos- 
sono essere attribuite principalmente al movimento delle acque, e soltanto 
in modo secondario alla diversa stagione. 

I saggi di fondo raccolti sono 432, ed i risultati mostrano due con- 
siderevoli diversità con quelli dati nel rapporto del Challenger. La prima 
è che l'area di argilla rossa è estesa verso nord dalle acque profonde in 
giro a Bermuda, e passa direttamente nel fango azzurro di Newfound- 
land. Questo brusco passaggio in depositi di terra è spiegato con la grande 
distanza alla quale i ghiacci trasportano detriti continentali. La seconda 
è che la regione di fango pteropodo in giro alle Azorre è limitata ad 
un'area più piccola di una volta, se bene i caratteri di questo deposito 
non siano ben distinti, e sia difficile classificare degli esemplari di ptero- 
podi o di globizerina con certezza. Dei raggi di moderate profondità vi- 
cino alle Azorre contengono più pochi pteropodi che in saggi ottenuti in 
maggiori profondità più verso il nord. 


Da taluni si giudica il siluro un'arma alla quale le recenti guerre 
hanno tolto una parte del valore che, teoricamente, gli era attribuito : ma 
è importante l'osservazione che tale non sia l'opinione di nessuna delle 
due marine vincitrici nelle due guerre recenti. Se ne ha una prova nell’in- 
teresse col quale sono studiate negli Stati Uniti certe questioni relative 
a siluri, che possono non riuscire nuove ai nostri ufficiali di marina, ma 
non per questo meno interessanti, e diremo soddisfacenti per la priorità 
negli studi e nei risultati. 

Le notizie si rilevano 4 un articolo del sig. Emil Gathmann, ord- 


RIVISTA DI RIVISTE. 395 


nance Engineer, pubblicato nei Proceedings of the U. S. Naval Institute 
dicembre 1900, sotto il titolo: Dispositivi di sicurezza per siluri. 

Il Gathman scrive che molti pensano che il lanciasiluri sopracqueo 
rappresenta un pericolo sugli incrociatori e in generale sulle grandi navi. 
Ora il fulmicotone bagnato rappresenta l'esplosivo più sicuro, e le pre- 
occupazioni quindi si riferiscono, alla sensibilità dell’innesco e del deto- 
nante, ed alla fragilità del serbatoio caricato con aria compressa a centi- 
naia di libbre di pressione per pollice quadrato, potendo l'urto di un piccolo 
proietto o sul detonante o sul serbatoio, determinare la detonazione della 
testa o la esplosione del serbatoio, ovvero tutte e due le cose insieme con 
gravissimo danno della nave. A simili preoccupazioni si deve l'invenzione 
e lo sviluppo del lanciasiluri laterale subacqueo. 

Il Gathmann invece è partigiano del lanciasiluri sopraqueo, non sol- 
tanto perchè ne è più grande la efficienza e la praticità, ma perchè in 
esso si può ottenere una sicurezza uguale a quella ricercata nel subaqueo 
con una spesa assai più piccola. E dichiarando essere suo ideale la tor- 
pedine aerea, limita le sue considerazioni al siluro. 

Per avere la detonazione della carica è essenziale il contatto fra de- 
tonante, innesco e .ulmic: tone umido della carica; e quindi i suoi primi 
studii furono rivolti a determinare quale schermo metallico fosse neces- 
sario fra innesco e carica per evitare la detonazione. I risultati furono 
che basta uno spessore di 3), di pollice di acciaio dolce, mentre attra- 
verso laria la detonazione era trasmessa anche ad una maggiore distanza. 

Dispositivi meccanici, inventati e perfezionati, assicurano la interpo- 
sizione di uno schermo di sicurezza tra detonante, innesco e carica fino 
a che il siluro è nel tubo, o non ha percorso una data distanza dopo es- 
sere stato lanciato. 

Due teste di siluro con libbre 81 e 86 di fulmicotone umido, con in- 
nesco di 12 once di fulmicotone secco e detonante, di 30 grani di fulminato 
di mercurio, separato dalla carica da uno schermo di acciaio spesso due 
pollici, furono poste come bersaglio di un Hotehkiss di sei ibbre. Il can- 
none distante 75 piedi era puntato direttamente sul centro del detonante 
ed innesco, ed in linea con l’asse longitudinale del siluro. La detonazione 
dell’ innesco e la conseguente rottura della testa furono gli unici risultati. 
Una testa carica simile, fatta brillare elettricamente, detonò regolarmente. 
In questo modo pertanto è rimosso il primo e più grave pericolo ed il 
conseguente anpunto al lanciasiluri sopraqueo. 

Soggiunge il Gathmann che lordinario acciarino può essere impiegato 
con una trasformazione di pochissimo costo. Il dispositivo per portare 
l innesco in completo contatto con la carica è completamente automatico, 
e funziona dopo che il siluro è stato lanciato ed ha percorso una deter- 
minata distanza. 

Quanto al pericolo derivante dalla esplosione del serbatoio, il Gath- 
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mann osserva che il danno si riduce a quello stesso che produrrebbe un 
proiettile del nemico. 

I serbatoi sono per costruzione eccessivamente fragili; essi esplodono 
per l'urto del più piccolo proiettile, e i danni dipendono dalla energia di 
proiezione dei pezzi, e certamente creano considerevole contusione. 

Egli propone carretti corazzati — con anelli di acciaio duro o ca- 
nestrelli di fil di acciaio — per il trasporto dei siluri dal deposito alla 
stazione di lancio; e vorrebbe anche il lanciasiluri coperto a brevi in- 
tervalli da forti canestrelli di filo di acciaio, allo scopo di evitare la proie- 
zione dei pezzi nel caso di esplosione del serbatoio. 

In tal modo, egli esclama, si sarebbe garantiti; ufficiali e marinai 
avrebbero più elevato il morale, sapendo di non avere nulla a temere al- 
l'intuori delle offese nemiche, perchè la sicurezza dell'arma per chi deve 
usarla dev'essere la prima condizione essenziale in tutte le applicazioni 
e negli armamenti guerreschi. 
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I coeficienti morali e il problema navale : di E. DE GAETANI. — Ras- 
segna Nazionale, Firenze. 


Lo scritto del Capitano di vascello (R. N.) E. De Gaetani, apparso nella 
Rassegna nazionale di Firenze, sarà letto con interesse dagli studiosi 
del problema navale, perchè gli dànno speciale importanza l'aspetto sotto 
il quale è studiato il problema, e la serena competenza dello scrittore. Il quale 
dice che, l'opinione pur troppo prevalente, vede nel problema navale più 
che altro una questione tecnica e di bilancio, e trascura di considerare che 
la potenza marittima del paese non dipende soltanto dal numero e dalla 
etlicienza delle unità che costituiscono la sua marina da guerra, ma anche 
ed essenzialmente da coefficienti morali. Da ciò il contrasto tra la teoria 
e la pratica nello svolgimento del problema navale in Italia, od in altri 
termini il rapido progresso nel campo delle idee da un lato, ed una vera 
sterilità dall'altro in quello dei fatti; contrasto dovuto alla povertà del sen- 
timento nazionale. Plaude quindi l'A. al'a propaganda fatta dalla Lega Na- 
vale, perchè oltre al compito principale di promuovere lo sviluppo della 
marina, attende all’altro di scuotere la fibra nazionale, rendendola sensi- 
bile a quanto tocca il prestigio e la gloria della patria. Però dubita che 
la nostra Lega Navale possa raggiungere i grandi risultati della omonima 
inglese, ed aggiungiamo noi della germanica; anzi ritiene essere una 
illusione credere diversamente, perchè a noi manca l'educazione nazic- 
nale. Pertanto egli ritiene necessaria l'azione educatrice della Scuola, e 
di quel Ministero della pubblica educazione propugnato dal d'Azeglio, col 
quale ritiene necessario che vadano di accordo la morale dei discorsi uf- 
ficiali e quella degli atti. 

Nell'enumerare i coefficienti moraliil De Gaetani comincia dal sentimento 
religioso, e critica la soppressione del servizio religioso a bordo.Contrasta, 
con ricordi storici, l'opinione di coloro che pensano possa il sentimento 
religioso nuocere al coraggio; e con la proposta, fatta dall'associazione 
per la protezione dei missionarii italiani, di affidare il servizio relizioso 
sulle regie navi ai detti missionarii di cui non può essere messo in dubbio 
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il patriottismo, dimostra come non si possa dare soverchia importanza 
alla questione di opportunità in dipendenza del dissidio esistente fra lo Stato 
e la Chiesa. | 

Altro coetliciente morale è il prestigio dei capi, dal quale deriva la 
fiducia reciproca, e lo scrittore conforta anche questo assunto con ricordi 
storici, e specialmente di Nelson. Ed altri coefficienti morali indica nel- 
l'onore militare, nel cameratismo, nel coraggio nell’atfrontare la respon- 
sabilità, nel sentimento del dovere, nell'amore della gloria; sempre ad- 
ducendo esempi storici, Dopo di che l'A. si chiede come promuovere nella 
nostra, marina i detti coetlicienti, e propone i seguenti mezzi: 

1° Comprendere fra le materie del programma di studii per la pre- 
parazione dei giovani utticiali un corso, il quale, poco monta con qual ti- 
‘olo, tratti di proposito, con base storica, dei coetlivienti morali della vit- 
toria. 

2° Stabilire regole intese a facilitare l'ammissione nell'Accademia 
Navale, a giovani che per l'educazione ricevuta in famiglia diano affida- 
mento di sentire altamente, e di sapere quindi sagriticarsi per intimo im- 
pulso al proprio dovere. 

3° Premiare il vero merito. 

Non ci sembra necessario dimostrare che il primo mezzo potrebbe 
riescire efficace nel solo caso che fosse conforme a metodi generalmente 
alottati nell'educazione nazionale: che è impossibile praticare il secondo; 
che il terzo, voluto da tutti, è di ditlicile applicazione. 

Infatti L'A. esamina da questo punto di vista la legge di avanzamento, 
e con argomenti che sono stati esposti già altre volte, chiede che gli avan- 
zamenti a scelta siano fatti per concorso, mediante esame e per titoli, ed 
in base ad un programma che stabilisca i criterii e le modalità da se- 
guire. Accenna alle difficoltà cui si andrebbe incontro nell'applicare la sua 
proposta, specialmente negli avanzamenti ai gradi elevati, ma soggiunge 
che per questo sarebbe conveniente seguire il sistema inglese, voluto dal 
Saint Bon, di limitare il metodo della scelta sino all'avanzamento a ca- 
pitano di vascello; propone anzi di limitarlo agli avanzamenti a tenente 
di vascello, a capitano di corvetta ed a capitano di vascello, adottando per 
tutti gli altri gradi il metodo dell'anzianità. Questo ritorno a vecchie pro- 
poste, moditicandole, proverebbe quel che dicevamo intorno alla difficoltà 
di premiare il vero merito; quando anche non rosse conosciuta la lunga 
discussione avvenuta nella stampa e nei Corpi legislativi degli Stati Uniti 
a proposito diavanzamenti a scelta che pur si dissero fatti per merito di 
guerra. 

E maggiormente complica l'argomento, secondo noi almeno, il ricordo 
che il De Gaetani fa della legge così detta sulla posizione ausiliaria. Egli 
trova che mentre la legge per l'avanzamento s industria a favorire i pii 
meritevoli, l'altra favorisce i più giovani indipendentemente dal merito; 
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e come rimedio propone che i limiti di età, anzichè alle persone siano ap- 
plicati ai corsi di uscita dall'accademia navale, stabilendo per legge una 
età media di uscita. In tutto questo non vediamo esattamente il beneficio 
che ne verrebbe al vero merito. 

Seguitando, il De Gaetani scrive che negli equipaggi i coefficienti 
morali non si possono far germogliare soltanto col benessere materiale 
a bordo, e col miglior trattamento disciplinare. E dopo avere ricordato le 
condizioni delle antiche navi a vela, sulle quali il comando aveva diretto 
interesse alla educazione dell'equipaggio, espone quelle delle navi moderne 
sulle quali oltre a non esistere più questo diretto interesse nel tempo di 
pace — per la minore dillicolta, secondo lo scrittore, della pratica ma- 
rinaresca e del comando — sono perniciose la brevità delle traversate, 
la sicurezza con la quale queste ultime si compiono, le lunghe perinanenze 
nei porti, la monotonia del servizio all'àncora, la suddivisione dell'equi- 
paggio in isvariate categorie di diversa provenienza ed istruzione pro- 
fessionale. Quali i rimedii? 

Egli vorrebbe promossa l'emulazione e l'entusiasmo anche negli eser- 
cizii professionali, ad esempio nel canottaggio e nei tiri al bersaglio, e 
dato maggiore sviluppo agli esercizii che hanno diretta relazione con la 
guerra navale; e noi, che nella pratica ne abbiamo visti gli ottimi risul- 
tati, dividiamo completamente le sue idee sull'argomento. Altri vantaggi 
il De Gaetani mostra di attendersi da mutamenti nel reclutamento. Vor- 
rebbe nel personale navigante, provenga dagli inscritti marittimi o dagli 
arruolati volontarii, individui scelti per qualità fisiche, morali ed intellet- 
tuali; vorrebbe la durata della terma, di anni 5 per gli uomini di leva, 
di anni 6 peri volontarii, mantenendo, nei limiti di recente stabiliti, il 
numero degli anni da passare nella riserva navale. 

Finisce col dire che si dichiarerebbe soddisfatto se fosse riuscito a 
dimostrare che la potenza marittima di un paese dipende anche e prin- 
cipalmente da coefficienti morali. Pure dissentendo in qualche idea e pro- 
posta, ringraziamo il Comandante De Gaetani del sno pregevole contri- 
buto allo studio del problema navale, convinti che egli possa dichiararsi 


veramente soiddlistatto. 
G. ASTUTO. 


Impressioni militari di un viaggio al Giappone del Capit. G. D'ANGELO. 
— Livorno, Stab. tip. di Paolo Ortalli, 1901. 


L'A. nel prendere commiato dal lettore dice: 

« Sono semplici impressioni e come tali hanno un'impronta tutta in- 
« dividuale, tutta soggettiva nell'apprezzamento di cose e di persone ». 
E tale è invero la caratteristica di questo libro che, scritto in stile piano 
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e scorrevole, e talvolta anche un poco negletto, si legge volentieri e tutto 
di un fiato. 

Oggi che gli avvenimenti dell'Estremo Oriente atiraggono latten- 
zione del mondo civile, il leggere la descrizione dell'organizzazione mi- 
litare del Giappone è cosa che interessa tutti; e dobbiamo essere grati 
al capitano D'Angelo della sua pubblicazione che con ragione può chia- 
marsi d'attualità. Certo che non in tutto si può convenire con l'A., come 
ad esempio nel qualificare di corbelleria il fatto di avere ammesso nella 
ofticina Galileo degli operai giapponesi, che poi ritornati in patria eman- 
ciparono il loro paese dalla necessità di ricorrere all'estero per la fab- 
bricazione degli strumenti di precisione. Ciò è nell'ordine naturale delle 
cose e ad arrestare il progredire e diffondersi della scienza e delle in- 
dustrie non valgono certo oggi i brevetti, i segreti e le privative ! 

Anche la missione che l'A. vorrebbe aftidata ad un addetto navale 
italiano in Giappone, di sollecitare cioè commissioni per i nostri cantieri 
navali è discutibile ; ma qualunque sia al riguardo il parere del lettore 
è necessario tener presente che oramai anche in ciò il Giappone fa da 
sé, e le navi sullo scalo e già varate nei suoi cantieri ne sono prova 
evidente. 

Alumiriamo noi e, mi sia lecito il dirlo, imitiamo quel popolo labo- 
rioso, tenace ed intelligente che, risorto a novella vita, ha saputo tro- 
vare in sè tale dovizia di energia da permettergli di affermarsi coine po- 
tente nazione, e come tale di far valere i suoi diritti sul mare che bagna 
le sue coste e nelle terre ove maggiori sono i suoi interessi. 

Roma, li 10 aprile 1901, 


E. MILLO. 


Bulletin de l’Association technique maritime - N. 11 = Section 1900 
Paris — Gauthier — Villars, Imp. Libraires — 1900. 


Per cura della « Association technique maritime » è stato pubblicato il 
resoconto completo del Congresso internazionale d Architettura e di Co- 
struzione navale tenutosi a Parigi nel luglio 1900. Questo volume viene 
a prendere posto nella brillante serie di Bulletins che la Società tecnica 
trancese pubblica annualmente e si può affermare che dal 1890 ‘epoca del 
loro inizio, tale raccolta di memorie tecniche navali è andata sempre 
crescendo d'importanza e tanto da far ritenere ormai questi Bulletins 
tra le più pregevoli pubblicazioni del genere. 

Nel fascicolo di ottobre 1900 la Rivista Marittima ha già data ampia 
relazione sull'ordine dei lavori del Congresso, sul programma delle ma- 
terie trattate ed ha pure fatta larga rassegna di gran parte delle me- 
morie presentate da vari membri del Congresso stesso. 

Il volume pubblicato ora, contiene, per disteso, tutte le memorie lette 
durante le sedute del Congresso e le discussioni alle quali diedero luogo. 
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Los esplosivos empleados en las minas. — Bilbao — Imprenta de 


I. M. de Vivancos. 

E un utile, anzi necessario complemento alla letteratura degli esplosivi 
industriali, la quale, con questa diligente monogratia, è stata messa al 
corrente per tutti quei progressi e periezionamenti finora raggiunti. 


Dei principali progressi della astronomia nel secolo XIX. — 
Estratto dalla Rivista « L’ Ateneo Veneto » gennaio-febbraio 1901 — 
Venezia, stabilimento tipo-litografico cav. Federico Vicentini, 1901. 


Fergusson’s surveying circle and percentage tables (a solution 
of the centesimal division of the circle. A book for engineers, survevors, 
naval and military officers and travellers) by JoHN C. FERGUSSON Pub- 
lished by J. B. Nicholas and Sons. Mansions Orchard St. Victoria St. S. 
W. London. 


Catalogo historico e descriptivo do Musen naval, 1901. — Rio 
de Janeiro. Typogr. Leuzinger, 1901. 

Itineraire d’un chevalier de Saint Jean de Jérusalem dans Vile 
de Rhodes par le Bailli F. Guy-Sommi-Picenardi Grand Prieur de 
Lombardie et Venise du même ordre. — Societé de Saint Augustin — 
Desclée de Brouwer et Cie — Imprimeurs des Facultés Catholiques de 
Lille 1900. 

La guerra italo-francese del 191.... per G. B. C. MoRAGLIA. — 
(Prezzo lire 2). — Perugia, Guglielmo Donnini tip. editore, 1901. 

Sguardo riassuntivo agli ultimi avvenimenti nello estremo oriente 
(1894-1900) con una tavola annessa, di ALBERTO PIACENTINI. — Roma, 
Enrico Voghera, 1901. 

La questione del porto di Genova dal lato nautico (Estratto dal- 
l'Eco d’Italia di mons. D. PARODI. — Genova, tip. delle Letture Cattoliche. 


Un censimento sardo di tre secoli fa studiato secondo l'odierna 
distribuzione territoriale, di FRANCESCO CorRIDORE. — Cagliari, tip. 
della Unione Sarda. 


La rivoluzione francese in Sardegna (Curiosità storiche letterarie) 
di GIUSEPPE LUMBROSO, — Cagliari, tip. Giuseppe Dessi, 1901. 
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MANOVRA DELLE ARTIGLIERIE 


ENERGIA IDRAULICA OD ELETTRICA ? 


Dall'esame dei progressi verificatisi in questi ultimi trent'anni nel ma- 
teriale di artiglieria navale, si scorge che due furono le cause che resero 
necessario a bordo l'impiego di meccanismi mossi da una speciale energia, 
diversa da quella che l'uomo può estrinsecare, per compiere tutte le ope- 
razioni relative al caricamento, puntamento e tiro. La prima di queste 
cause fu il rapido accrescersi del peso dei cannoni dovuto all’aumentata 
resistenza delle corazze alla perforazione; la seconda l'applicazione alle 
armi ed agli affusti dei progressi della meccanica, applicazione che, au- 
mentando grandemente la rapidità del tiro, fece sentire la necessità di 
un corrispondente servizio di rifornimento delle munizioni, cui l’uomo solo 
non poteva bastare. 

Il vapore, la pressione idraulica, l'aria compressa, ed in questi ultimi 
anni la elettricità, ebbero largo impiego in tali applicazioni; e, per potere 
stabilire quale fra queste energie è quella che meglio si presta per il 
servizio dei grossi cannoni a bordo di una nave di nuova costruzione, è 
necessario esaminare quali sono i vantaggi e gli inconvenienti, di carattere 
tecnico militare, che lo impiego di ciascuna di esse presenta, deducendoli 
dai risultati fino ad ora ottenuti sulle navi. 


Le applicazioni del vapore pel servizio delle artiglierie non ebbero 
molta estensione, e si limitarono in generale alla rotazione delle piatta- 
forme dei grossi cannoni ed alla elevazione delle munizioni, Tali appli- 
cazioni a bordo, e non per il solo servizio delle artiglierie, hanno il grave 
inconveniente della irradiazione del calore, dalle tubolature in ispecie, 
irradiazione che si risolve in una forte dispersione di energia, e perciò 
in uno sproporzionato consumo di combustibile ed in una elevata tem- 
peratura dei locali. Di più le macchine a vapore, apparecchi utenti, ri- 
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chielono la continua assistenza del personale per la lubricazione e lo spurgo, 
tanto più se il funzionamento ne è intermittente e variabile ; mentre le 
lunghe tubolature danno luogo a forti condensazioni ed a conseguenti pro- 
iezioni d'acqua, non sempre evitabili con l'uso dei separatori. Hanno però 
il vantaggio di essere ormai ben conosciute, e col loro uso sono minori 
le trasformazioni di energia ; ma ciò non vale a compensare gli incon- 
venienti sovra citati, ed il numero di tali applicazioni a bordo, già scom— 
parso nelle nuove navi dal servizio delle artiglierie, va restrinzendosi 
sempre più anche per gli altri servizii, sicchè, ad esempio, è oggi argo- 
mento di discussione se i ventilatom dei locali delle caldaie, cioè quelli 
più prossimi alle generatrici di vapore, conviene siano mossi con motore 
a vapore o con motore elettrico. Sembrerebbe logico fossero a vapore 
per ragioni di ubicazione e di economia di trasformazioni dell’ energia; 
eppure risultati ineccepibili dimostrano che il consumo di vapore, e perciò 
di combustibile, è minore, a parità di rendimento, se i motori sono 
elettrici! 

Lo incrociatore corazzato Brooklyn della marina degli Stati Uniti, 
il cui armamento principale consiste in 8 cannoni da 203 mm. racchiusi 
a coppie in torri, aveva, alla battayzlia di Santiago di Cuba, tre torri con 
viradori a vapore, ed una con manovra elettrica. È riterito che questa 
ultima si comportò nell'azione meglio «elle altre, sicchè il « Navy De- 
partment » degli Stati Uniti stabili di abbandonare gli impianti a vapore, 
per la manovra delle grosse artiglierie e di adottare quelli elettrici. Il pa- 
ragone tra i due sistemi fu senza dubbio molto importante, per le con- 
dizioni nel quale si svolse, ma, a rigore; di termini, non potrebbe chiamarsi 
decisivo, poichè l'effetto del tiro degli spagnuoli sulle navi americane fu 
quasi nullo. 

Ma è facile lo immaginare che cosa sarebbe avvenuto se un pro- 
iettile avesse colpito una condotta di vapore: la inutilizzazione per tutto 
il combattimento del congegno, e forse quella temporanea dei vicini; la 
invasione del vapore nei locali, con la conseguente probabile perdita del 
personale che vi si fosse trovato. 

Una canalizzazione elettrica, invece, tagliata da un proiettile o da una 
scheggia, avrebbe stabilito probabilmente un corto circuito, producendo 
la bruciatura della valvola fusibile di quel ramo di canalizzazione, od il 
funzionamento dell'interruttore a massimo, ma si avrebbe avuta sempre 
la possibilità di ripararvi prontamente con un conduttore volante. 

È infine da tener presente che le artiglierie di bordo richiedono pei 
loro meccanismi ausiliarii funzionamenti quasi sempre intermittenti, con 
frequenti e continui arresti e variazioni di velocità, ed i motori a vapore 
male a ciò si prestano, a meno di ricorrere a complessi speciali e costosi 
come nel caso delle servomotrici dei timoni. 

L'aria compressa non ha avuto che pochissime applicazioni nei ser- 
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vizii ausiliarii a bordo in generale; però, in questi ultimi tempi, tende ad 
averne delle specialissime negli arsenali e cantieri. 

E facile il comprendere quali sono le ragioni che, almeno per ora, 
rendono poco pratico l’uso di tale energia a bordo, se si considerano le 
difficoltà che si incontrano per mantenere stagne le condutture d'aria 
compressa pel caricamento dei siluri, che attraversano locali soggetti a 
vibrazioni ed a forti differenze di temperatura, ed il limitato rendimento 
delle motrici ad aria compressa, rispetto alla forza impiegata per la pro- 
duzione di essa alle alte pressioni necessarie a bordo. Non sembra perciò 
il caso di discutere, almeno pel momento, la probabilità di una maggiore 
estensione di tale specie di energia pei servizii sulle navi. 

La pressione idraulica, invece, pel servizio delle artiglierie, ha goduto, 
e gode ancora, di molto favore, sicchè da molti è consigliato di adoperarla 
anche nelle nuove navi. 

Già da molti anni i freni a liquido sono stati introdotti nel materiale 
di artiglieria di grosso calibro : più precisamente da quando i freni ad 
attrito, combinati, oppure no, coll’ azione della gravità, si mostrarono 
insufficienti per gradatamente arrestare il rinculo dei grossi cannoni per 
effetto del tiro. Torchi idraulici di varie forme e tipi furono allora siste- 
mati negli affusti, ed allorchè non fu possibile ottenere il ritorno del- 
Tarma in batteria collaiuto di molle e di piani inclinati, si ricorse all'a- 
zione della pressione idraulica generati da apposita pompa, utilizzando 
il torchio-freno. 

Resosi quindi necessario, pel maneggio dei grossi cannoni, l'uso di una 
forza idraulica, questa ebbe subito numerose applicazioni anche negli altri 
servizi, e così mano mano si arrivò agli impianti completi tipo Lepanto, 
Lauria ecc. nei quali tutti i servizii delle grosse artiglierie, nessuno escluso, 
sono disimpegnati idraulicamente. 

Nelle varie marine, poi, si ebbero ancora numerose applicazioni di tale 
specie per lo innalzamento delle munizioni di medio e piccolo calibro dai 
depositi ai ponti superiori: ed anche per altri scopi. Pel caso speciale 
del maneggio del timone, l'uso della forza idraulica ha ancora molti fau- 
tori pel fatto che il congegno relativo, anche se immerso nell'acqua, come 
potrebbe accadere nel caso di allagamento del locale ove esso si trova, 
continua a funzionare senza inconvenienti, come ne è stato fatto più volte 
lo esperimento. 

Un impianto idraulico a bordo di una moderna nave da battaglia ri- 
chiede l'uso di due potenti pompe mosse dal vapore per produrre la pres- 
sione idraulica (motrici compound), ciascuna delle quali è abbastanza 
potente per far muovere, colla pressione che genera, tutti i congegni, che 
devono poter funzionare, contemporaneamente, ad una velocità che varia 
dalla metà ai */, di quella massima stabilita. Da queste pompe, che aspi- 
rano l'acqua da appositi serbatoi, la pressione è distribuita a 70 atmo- 


414 MANOVRA DELLE ARTIGLIERIE 


sfere circa agli apparecchi utenti con robuste tubolature principali e 
secondarie, fornite delle occorrenti valvole di intercettazione; l'acqua, dopo 
avere funzionato, ritorna alle casse e serbatoi mediante altre tubolature. 
Le pompe hanno dispositivi speciali perchè si mantengano sempre in 
moto, anche quando tutti gli utenti sono fermi, e perchè, possibilmente, la 
pressione generata si mantenga costante, cosa questa che in pratica non 
avviene che molto difficilmente, dando luogo ad inconvenienti di qualche 
entità. 

Negli impianti più perfezionati, in quelli ad esempio studiati recen- 
temente per i 305 mm. delle nuove navi, si è ottenuto il ritorno auto- 
matico dell'arma tn batteria a mezzo di potenti molle, e così si è rea- 
lizzata una maggiore rapidità di tiro ed una notevolissima semplificazione 
nei congegni necessarii alla manovra del cannone, col limitare I’ azione 
del torchio di rinculo a quella di semplice freno. 

Altro perfezionamento, direttamente collegato al ritorno. automatico 
in batteria, è quello che permette anche ai grossi cannoni di rinculare 
nella direzione del loro asse, come negli affusti a culla da 203, 152, 120 
e 76 mm. già in servizio nelle varie marine, perfezionamento questo che 
anche esso ha condotto a semplificare i congegni di elevazione, che ven- 
gono così ad essere direttamente applicati alla culla, e pei quali non è 
più indispensabile l’azione di una energia ausiliaria ; se la si mantiene 
è più che altro per risparmio di braccia e per comodità. 

L'azione perciò della forza idraulica è, negli impianti di grosso ca- 
libro delle nuove navi, limitata alla manovra delle munizioni, al carica- 
mento, ed alla punteria in direzione. 


La rotazione di una torre per la punteria in direzione dei cannoni in 
essa installati, è ottenuta in tutti i nuovi impianti idraulici, ed in buona 
parte di quelli già in uso, mediante due macchine a cilindri oscillanti chia- 
mate comunemente viradori. In alcune navi questi trovansi nella parte 
mobile, cioè nella piattaforma propriamente detta ; in altre, invece, sono 
tissi alla nave: essi muovono, a mezzo di ingranaggi, assi alla cui estre- 
mità sono calettati dei rocchetti che mordono, nel primo caso, in una den— 
tiera fissa alla nave, e nel secondo in una dentiera che fa corpo colla 
piattaforma, cioè colla parte mobile. 

Negli impianti più recenti, in ispecie da quando si è preteso di poter 
caricare icannoni qualunque fosse la loro posizione nel campo orizzontale, 
e si sono nuovamente adottate le torri corazzate ben chiuse, abbando- 
nando le sistemazioni in barbetta coi cannoni scoperti, i viradori sono 
fissi alla nave; e tale disposizione sembra non debba più subire muta- 
menti e generalizzarsi. Detti viradori sono comandati per mezzo di un 
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unico servo-motore manovrato, a sua volta, con trasmissioni meccaniche 
dalle stazioni o garitte di puntamento; naturalmente, essendo queste nella 
piattaforma, cioè nella parte girante, ed i viradori'in quella fissa, la tra- 
smissione meccanica che ne risulta è piuttosto complicata, date le esigenze 
cui deve soddisfare, sempre delicata e facilmente sregolabile; in modo 
maggiore poi se è richiesto il così detto movimento di risposta cioè se, 
per effetto di congegni meccanici, le valvole di introduzione dei cilindri, 
una volta aperte, devono ritornare automaticamente a chiudersi col gi- 
rare della piattaforma. Tali trasmissioni sono uno dei lati deboli del si- 
stema perchè possono, in ispecie coll'andar del tempo, dar luogo a serie 
avarie: può accadere, ad esempio, che, per giuoco nelle trasmissioni, mentre 
l'indice del volantino di manovra è sul fermo, per una leggerissima aper- 
tura delle valvole, la piattaforma continui a girare in modo spesso non 
percettibile. Così essendo le cose, se uno dei cannoni fa fuoco è facile 
avvenga la rottura di qualche dente degli ingranaggi, od altra avaria 
maggiore, come è infatti avvenuto qualche volta. 

Qualunque rottura, poi, di una parte qualsiasi di dette trasmissioni 
richiede, in generale, un tempo relativamente lungo per essere riparata ; 
e non sompre ciò è possibile coi mezzi di cui dispone la nave. 

Per la manovra e l'introduzione nell'anima delle munizioni di grosso 
calibro con apparecchi idraulici, vari sono i sistemi adottati. Per gli ele- 
vatori prevalgono i sistemi a paranco idraulico, e per il trasporto oriz- 
zontale od inclinato si usano invece calcatoi o torchi, nei quali la pressione 
agisce direttamente sull'asta spingente che è o semplice od a telescopio ; 
od anche, nei depositi delle munizioni, arganelli con motrici a cilindri 
oscillanti, sistema questo che fu altresì usato per la elevazione delle mu- 
nizioni di medio e piccolo calibro. 

In molti degli impianti, già in uso da vari anni, anche la chiusura e 
l'apertura dell’ otturatore si esegue servendosi della pressione idraulica 
agente in due torchi, le cui aste successivamente, a mezzo di una unica 
ed alquanto complicata valvola distributrice, fanno eseguire all’otturatoro 
i movimenti richiesti; ma nei cannoni più moderni anche dei maggiori 
calibri, ad esempio in quelli Vickers da 305 mm., tali operazioni non si 
eseguono più che a mano, senza che per ciò sia richiesto maggior tempo, 
mercè un unico volantino ed una ingegnosa combinazione di manovelle, 
la cui azione può essere paragonata a quella di un ginocchio umano. 

Fra gli inconvenienti della adozione del sistema idraulico per la ma- 
novra delle grosse artiglierie, occorre poi annoverare quello che, se la 
temperatura si abbassa (sotto allo zero), può verificarsi la congelazione 
dell'acqua nei tubi, e perciò i congegni di caricamento e manovra rima- 
nere completamente paralizzati, od anche inutilizzati per le conseguenti 
rotture. Alla battaglia di Wei-Hai-Wei si dovettero accendere dei bra- 
cieri nelle torri delle navi combattenti, per tentare di liquefare F acqua 
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nelle condutture dei servomotori che erasi congelata! Cid ha molta im- 
portanza anche nei cllmi temperati pel fatto che il funzionamento dei varii 
congegni necessarii per l'uso dei cannoni è, per sua natura, intermit- 
tente, e che perciò, mancando la circolazione continua, il congelamento 
diventa più facile, in ispecie negli apparecchi più prossimi ai pezzi. 

Inoltre, se un proiettile, od una causa meccanica qualsiasi, produce 
la rottura di uno dei numerosi tubi di mandata, avviene una forte proie- 
zione d'acqua, e questo è poco male; ma tutti i congegni si arrestano 
fino a che non si è chiusa la valvola di intercettazione fra il tubo rotto 
e la mandata principale. Gli apparecchi serviti dalla tubolatura rotta ri- 
mangono poi inutilizzati fino a che il tubo non viene cambiato, cioè per un 
tempo molto lungo, pure ammettendo che si possegga a bordo il mate- 
riale di riserva occorrente per le varie sostituzioni prevedibili, lo che è per 
lo meno dubbio. 

Le tubolature, poi, attraversando locali soggetti a svariate tempera- 
ture, difficilmente si mantengono nelle loro unioni (o giunte) stagne 
malgrado le guarnizioni di cuoio o metalliche ; ed anche le vibrazioni 
dello scafo della nave contribuiscono ad aumentare la probabilità di 
perdite. 

La manutenzione delle valvole idrauliche e dei relativi specchi o seggi 
deve essere sempre accuratissima, perchè la minima rigatura 0 sbavatura 
può comprometterne l'esatto funzionamento. 

L'uso prolungato di tali congegni ha dimostrato che se il loro fun- 
zionamento è perfetto allorchè tutto è in ordine, cioè allorchè le valvole 
sono a perfetta tenuta, le trasmissioni non hanno giuoco ete., ben altro 
succede dopo un certo tempo di esercizii e di funzionamento. È quasi 
impossibile di ripristinare i congegni nelle loro condizioni primitive: le 
trasmissioni non comandano più i movimenti con l'esattezza richiesta, le 
valvole lasciano passare la pressione, e questa si mantiene male per le 
perdite numerose che sì verificano nelle tubolature. Se i serventi poi non 
manovrano le valvole colle dovute norme, o se le pompe sono mal go- 
vernate, il funzionamento diviene a scatti ed irregolare, talvolta mal 
sicuro. 

E certo che, se gli apparecchi sono in perfetto stato, il sistema idrau- 
lico può funzionare, con personale pratico, alla perfezione, rispondendo 
esattamente allo scopo pel quale fu adottato, principalmente pel completo 
comando della energia che con esso si raggiunge; e ciò per le leggi stesse 
della idraulica. 

Inoltre, finchè non si potè ottenere il ritorno automatico dei grossi 
cannoni in batteria dopo lo sparo, l’uso della energia idraulica, per la 
esistenza dei freni di rinculo a liquido, era convenientissimo per muovere 
il pezzo sul telaio: avendola per questo scopo poteva trovarsi utile lo 
impiegarla anche per gli altri servizii, quantunque in questi ultimi tempi 
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si siano avuti esempii di impianti nei quali, pure essendovi pompe idrau- 
liche pel movimento dei cannoni sui telai, tutti gli altri congegni di ma- 
novra etc. erano mossi elettricamente. E anche da tener conto che dove 
non si richiede che un moviment» rettilineo, come nei calcatoi etc., la 
macchina od apparecchio idraulico occorrente è molto semplice e si ri- 
duce ad un torchio.la cui asta agisce direttamente sulla resistenza da 
vincere. 

Trattandosi infine di abbandonare la energia idraulica nel servizio 
delle artiglierie, è necessario considerare che gli apparecchi idraulici es- 
sendo da molti anni in uso, sono già abbastanza conosciuti dagli artiglieri 
navali, che facilmente si rendono conto, per la conoscenza delle leggi 
dell’ idraulica, del modo come funzionano; mentre occorreranno varii anni 
prima che lo stesso si possa dire per gli apparecchi mossi da qualun- 
que altra specie di energia. 


Le prime applicazioni importanti dell'elettricità a bordo furono fatte 
a scopo di illuminazione. 

Nel 1868 in Francia, nel 1873 in Russia, e nel 1876 in Inghilterra, 
già si installavano dei proiettori di scoperta sulle navi, e nel 1880 nume- 
rose erano le navi da guerra-delle varie marine munite d' impianti per 
la loro illuminazione interna con lampade ad incandescenza. 

In seguito si stabilirono sulle navi i primi trasporti di energia elet- 
trica per uso di forza motrice, in ispecie pei ventilatori; poi mano mano 
le applicazioni si estesero, i congegni si perfezionarono, e così si arrivò alle 
moderne navi in cantiere nelle quali, sopra un tabbisogno massimo di 600 
kwatts, solo 80 circa di essi sono richiesti per I illuminazione, mentre 
tutti gli altri servono per trasporti di forza motrice per gli scopi più di- 
versi, dalle turbine di esaurimento capaci di prosciugare 1000 tonn. di 
acqua all'ora, ai congegni per il puntamento delle pesanti torri corazzate 
a due piani contenenti due cannoni da 203 mm. e due da 330 mm. cia- 
scuno. 

Ogni nuova applicazione fu oggetto di discussioni che ancora durano; 
così ad esempio, dopo 25 anni che si istallarono i primi proiettori sulle 
navi da guer-a, si discute ancora sull'opportunità del loro impiego, sul tipo 
da adottarsi, e se la lampada da scegliersi deve essere a mano od au- 
tomatica. 

Il marino è per se stesso conservatore, come chiunque è per la sua 
professione in diretto contatto degli elementi della natura. Allorche per 
lunghi anni, dice un autore inglese, si è agito in un dato modo, con dati 
mezzi, in circostanze svariate, e dove la responsabilità personale è in 
giuoco, si comprende che si sia restii ad adottare nuovi metodi e nuovi 
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mezzi, in ispecie quando questi possono avere, pei risultati che ne de- 
rivano, conseguenze gravissime. 

A ciò si deve attribuire se I energia elettrica non ha ancora sop- 
piantato completamente ogni altra specie di energia a bordo, conservando 
naturalmente l'uso del vapore solo per le motrici delle navi e dei com- 
plessi elettrogeneratori. Che se ancora negli argani, e per le motrici dei 
timoni, si incontrano diflicoltà, non è più che quistione di tempo e di stu- 
dio, ed è lecito oramai preconizzare con sicurezza che nelle navi dell'av- 
venire, oltre alle motrici principali, ne esisteranno solo una o più centrali 
elettriche, le quali distribuiranno la energia per tutti i servizi di bondo, 
cioè argani, timoni, apparati per le artiglierie, pompe, ventilatori, ecc. 
Per gli argani ad esempio, delle grosse navi, perchè non si devono adot- 
tare quelli elettrici, già in uso nelle miniere, della forza di 200 e più 
cavalli, e la cui velocità può variare entro limiti estesissimi: da 1 a 50 
ad esempio, grazie ad un dispositivo br:vettato della casa Siemens ? 

Coll'adozione dell'elettricità per tutti i servizi ausiliari a bordo si 
realizza poi una considerevole economia di combustibile, ed è inte- 
ressante il ricordare qui la dimostrazione che di ciò dà il Growe. 

Egli premette che su di una grande nave da battaglia moderna, co- 
struita secondo tale criterio, la massima richiesta contemporanea di ener- 
gia eleltrica per tutti i servizi ausiliari può essere stabilita in 600 Kw. 
compresavi la illuminazione, e perciò stima necessario avere delle dinamo 
capaci di dare circa 800 Kw., e ciò per avere un certo numero di com - 
plessi in riserva. 

Il peso dei complessi elettrogeneratori da installarsi a bordo viene così 
ad essere, secondo i suoi calcoli, di circa 80 tonn., e poichè per una nave 
simile le pompe idrauliche per la manovra delle artiglierie pesano circa 
25 tonn., e le macchine utenti, sia a vapore che elettriche od idrauliche, 
possono, nella generalità dei casi, essere considerate come di egual peso, 
il Growe ne deduce che l'adozione dell elettricità importa in tale nave 
un maggior peso di circa 55 tonn. 

Il minor peso delle condotture elettriche, rispetto a quelle a vapore 
od idrauliche, in ispecie dopo Il introduzione dei sistemi moderni di pro- 
tezione per esse, è una quantità abbastanza piccola, e perciò, perchè vi 
sia convenienza nell'adozione della elettricità, è necessario che le sopra 
citate 55 tonn. si possano col suo uso compensare con altrettanto car- 
bone consumato in meno. 

E difficile stabilire qual'è il consumo di carbone dovuto alle macchine 
ausiliarie, e poche sono le notizie che si hanno al riguardo. Sulla nave 
inglese Diadem, da esperimenti fatti, è risultato che per mettere in azione 
una pompa d' alimento, un ventilatore, una pompa di circolazione per 
condensatore ausiliario, una dinamo per la illuminazione e due pompe 
per distillatore occorrono tonnellate 6,1 di carbone al giorno se sono ac- 
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cese le caldaie di estrema prua,e tonnellate 3,88 se sono accese quelle 
di estrema poppa; e questa sensibile differenza è dovuta esclusivamente 
alla disuguale lunghezza della tubolatura di vapore. Se a ciò si aggiungo 
il consumo di carbone dovuto alla lunga tubolatura della macchina del 
timone, sempre in azione in navigazione, ed a quella degli argani estremi, 
si comprende come si arrivi a parecchie tonnellate di carbone consu- 
mato in più. 

Sulla nave giapponese Shikishima sono necessarie da 3 '/, a 5 ton- 
nellate di carbone al giorno pel funzionamento per 18 ore di una mac- 
china di 65 H P situata a circa 55 metri dalla caldaia con uno sviluppo 
di tubolatura di circa 170 metri. Ciò corrisponde dai 3 ai 4 '/, kg. di car- 
bone circa per cavallo vapore, dei quali più di una metà è perduta per 
la irradiazione del calore dalle tubolature, poichè si ritiene in generale 
che ad ogni cavallo indicato corrisponda, oggigiorno, per macchine da 70 
cavalli, un consumo di kg. 1.500 circa di carbone al massimo. 

Concludendo, su di una nave moderna da battaglia di ]* classe, che 
cammini ad '/, di forza, le macchine ausiliarie assorbono '/, del consumo 
totale del carbone, del quale quarto poi, più di una metà va perduto 
per irradiazione di calore. 

Anche il Durston, in una sua lettura al riguardo, asserisce che il 
consumo di carbone per le macchine ausiliarie può valutarsi al 22 °/, del 
consumo totale di macchine motrici che danno 3600 cavalli i e 
questo in un periodo di prove, cioè quando tutto funziona nel miglior modo. 

È quindi lecito lo stabilire che con tutti i meccanismi ausiliarii mossi 
elettricamente, e calcolando anche abbondantemente le perdite dovute 
alla irradiazione dalle tubolature che adducono il vapore alle motrici 
delle dinamo, si avrà un'economia giornaliera del 12 °/, circa di carbone, 
lo che corrisponde, supponendo una provvista di 2000 tonnellate ed un 
consumo giornaliero di 100 tonnellate, ad una economia sull’ intiero ca- 
rico di circa 240 tonnellate. Deducendo le 55 tonnellate che, come sopra 
si è detto, si hanno di maggior peso per l'uso dell'elettricità, anzichè del 
vapore e della idraulica, rimangono sempre 185 tonnellate di economia, 
le quali possono nel calcolo della nave essere impiegate o ad aumentarne 
la autonomia o ad altri scopi militari o marinareschi. 

L'ingegnere americano Greene giunge invece ai seguenti risultati: 
In una moderna nave da battaglia le macchine ausiliarie, siano elettriche 0 
a vapore, posano 100 tonnellate; nel caso di un impianto elettrico con 7 
complessi da 150 Kw. il peso di questi è di 175 tonnellate, perciò in to- 
tale con macchine ausiliarie a vapore si hanno 100 tonnellate di peso, e 
con macchine ausiliarie elettriche 275 tonnellate di peso. Però collelet- 
tricità si risparmia del 15 al 20 °/, di carbone, cioè, per un carico di 1500 
tonnellate, dalle 225 alle 300 tonnellate; quindi vi è convenienza di usare 
l'elettricità. 
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Per ottenere però una economia così rilevante è necessario che la 
riforma sia radicale, che le camere delle dinamo siano prossime alle sor- 
genti di vapore, e che tutti i meccanismi ausiliarii siano mossi elettrica- 
mente, compresi quelli del timone e degli argani per le catene delle an- 
core etc. 

Rinunciando alla manovra elettrica degli argani e del timone, l'eco- 
nomia del consumo di combustibile diminuirà alquanto, ma sempre sus- 
siste, tanto più considerando che i primi funzionano poco ed il secondo, 
in generale, solo in navigazione. 


Una delle marine che ha dato maggiore estensione alle applicazioni 
elettriche a bordo delle sue navi da guerra è quella degli Stati Uniti di 
A merica. . 

Riassumiamo, brevemente, le applicazioni elettriche di cui sono for- 
nite le navi di quella marina, Aerseage e Kentucky, da poco entrate in 
servizio. 

Come è noto, l'armamento principale di ciascuna di tali navi si com- 
pone di 14 cannoni da 127 mm. a caricamento rapido in batteria, di 4 
cannoni 330 mm. e 4 da 203 mm. in torri estreme sovrapposte. Ciascuna 
torre ha due cannoni da 330 nel piano inferiore, e 2 da 203 mm. in quello 
superiore rigidamente collegato al primo. Tale originale disposizione dei 
cannoni nelle torri ha dato luogo a vivaci discussioni, ma non sembra debba 
essere abbandonata, anzi è riferito che sarà mantenuta anche sulle navi 
attualmente in costruzione. Ha vantaggi ed inconvenienti, difensori e deni- 
gratori; ma quello che, per l'oggetto di cui trattiamo, importa a noi 
osservare, è che tale disposizione accresce moltissimo il peso totale della 
torre da muovere elettricamente; e che perciò, se con tale sistema i 
risultati ottenuti sono soddisfacenti, a più forte ragione lo devono es- 
sere per impianti di minore peso. Questo a guisa di parentesi, perchè vi 
è chi sostiene che la energia elettrica poco si presta a muovere, con pre- 
cisione di movimenti, le grandi masse, quali le torri corazzate dei grossi 
cannoni. 

La sorgente elettrogeneratrice di ciascuna delle navi Kerseage e 
Kentucky si compone di 7 complessi sistemati in tre locali confinanti; 
le dinamo sono esapolari da 50 kw. ad 80 volts ed hanno motor? com- 
pound-tandem funzionanti a 110 libbre e 310 giri. 

Il sistema di distribuzione adottato è quello Edison a 3 fili che, come 
è noto, permette una notevole economia di peso nelle condutture e l'uso 
di due voltaggi l'uno doppio dell'altro, e quindi «di poter regolare in 
modo speciale la velocità di rotazione dei motori adibiti ai varii servizi. 
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Il circuito luce è separato da quello asporto di forza, ed ambedue 
hanno il filo neutro comune. 

L'energia elettrica è chiamata a disimpegnare a bordo di tali navi 
i seguenti servizi: 

a) Illuminazione completa della nave. Cade qui in acconcio l'osser- 
vare che è esclusa la possibilità di potersi servire di qualunque altro si- 
stema d'illuminazione, mancando per ciò il materiale necessario. I cir 
cuiti sono opportunamente predisposti per il combattimento. 

b) Illuminazione di scoperta con 4 proiettori. Apparecchi segna- 
latori. Trasmettitori di ordine. Telegrafi ed indicatori delle motrici e del 
timone. 

c) Manovra delle piattaforme dei grossi cannoni. Punteria in ele- 
vazione e caricamento dei cannoni da 330. Elevazione delle munizioni di 
tutti i calibri. Ventilazione speciale per espellere dall'anima dei grossi 
cannoni i gas della polvere dopo lo sparo. 

d) 4 arganelli (winches) per la rapida elevazione di pesi leggeri, 
come carbone, ecc., e 2 argani di tipo composito per elevare o grossi 
pesi lentamente o piccoli pesi rapidamente. 

e) Manovra delle imbarcazioni a mezzo di 4 grue (tutti i movi- 
menti sono eseguiti elettricamente). 

f) Ventilazione completa della nave, esclusi i locali delle caldaie, 
ma compresi quelli di macchina, con il corrispondente servizio di estra- 
zione d’aria. 

I motori elettrici od apparecchi utenti impiegati per tutti questi ser- 
vizi si dividono in due grandi categorie. La prima comprende tutti quelli 
che, per il servizio cui sono assegnati, devono ruotare nei due sensi a 
velocità variabile. La seconda quelli che devono ruotare in un solo senso 
ed alla stessa velocità, colla possibilità solo di poter variare quest'ultima. 

Il comando della prima spacie di motori si ottiene mediante appa- 
recchi detti controllers; quello della seconda specie mediante tavolette 
di messa in moto (apparecchi di comando). 

I controllers usati sono di tre specie cioè: controllers a reostato, con- 
trollers a freno elettrico e controllers speciali a voltaggio variabile per 
la manovra delle grandi torri. 

L'organo principale di tutti questi controllers è quasi simile a quello 
degli apparecchi omonimi usati nell’ industria, pei tram ad esempio, e si 
compone di un cilindro che ruota per effetto di un manubrio, e che per 
mezzo di contatti metallici, opportunamente stabiliti sulla sua superficie 
ruotante e nello involucro dell'apparecchio, stabilisce le combinazioni dei 
eircuiti elettrici necessarie per ottenere il senso e le velocità di rotazione 
richieste. Vi è altresi lordinaria disposizione (soffiatore) per impedire la 
formazione della vampa nei contatti. 

I controllers a reostato sono specialmente usati negli apparecchi che 
lavorano indifferentemente nei due sensi, come arganelli, verricelli, ecc. 


422 MANOVRE DELLE ARTIGLIERIE 


Essi agiscono a mezzo di un reostato il quale viene introdotto in serie, 
tutto od in parte, od escluso, dal circuito dell'armatura e degli elettro- 
magneti del motore, a mezzo dell'ordinario manubrio del controller. Mo- 
vendo tale manubrio, o in un senso o nell'altro, si ottiene la rotazione 
nel senso voluto del motore; ed a seconda dei diversi suoi spostamenti, 
a mezzo del sopra indicato reostato, le varie velocità. 

I calcatoi ed i congegni di elevazione dei cannoni da 330 mm. sono 
manovrati mediante elettro-motori comandati con tale specie di con- 
trollers. 

I controllers a freno elettrico sono basati sul fenomeno che si ve- 
rifica in un motore elettrico, allorchè la sua armatura è rimorchiata da 
una causa esterna, in altri termini allorchè la resistenza diventa potenza: 
allora l'armatura agisce come un indotto di una dinamo generando una 
forte contro-corrente il cui effetto tende a frenare il motore. 

I controllers di questa specie funzionano ordinariamente come quelli 
a reostato, servendosi del reostato di cui infatti sono muniti; ma allorchè, 
per ammainare ad esempio un grosso peso, si vuole far uso del freno 
elettrico, girando opportunamente il manubrio del controller si stabilisce 
una combinazione speciale nei circuiti elettrici per la quale l'armatura 
del motore, anzichè essere in serie col reostato, è in derivazione su di 
questo, o meglio su quella parte di questo che si desidera. Supponendo 
ad esempio che l'armatura sia in derivazione su di una piccola parte del 
reostato allora, se è trascinata, per effetto della contro-corrente che vi 
si genera essa frena il movimento di rotazione ; se invece non è trasci- 
nata essa gira lentamente per effetto della piccola parte di corrente che 
la attraversa. 

Con questa specie di controllers si riesce a governare la velocità dei 
motori elettrici entro i limiti voluti, mentre se si facesse uso dei con- 
troller a semplice reostato ciò non sarebbe, nell'ipotesi che la resistenza 
diventi potenza, possibile; e questo perchè introducendo in circuito anche 
tutto il reostato, nel caso che il motore fosse trascinato, non si farebbe 
che aumentarne la velocità. 

I controllers a freno elettrico (brake) sono usati negli elevatori delle 
munizioni di tutti i calibri, e ve ne sono poi alcuni, con dispositivi 
speciali, per la manovra elettrica delle 4 grue per imbarcazioni, il cui 
compito è, come si è detto, di alzare, rientrare, dare fuori ed ammainare 
le imbarcazioni tutte di bordo. 

Laterza specie di controllers usata sulle navi Kerseage e Kentucky 
è quella speciale a voltuggio variabile, e serve per il comando dei mo- 
tori destinati a far ruotare le pesanti torri corazzate contenenti cia- 
scuna due cannoni da 330 e due da 203 mm. - Tali controllers sono 
basati sul principio che se in un motore l'armatura ruota in un campo 
magnetico costante la velocità di rotazione di detta armatura è propor- 
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zionale al voltaggio che le viene imposto alle spazzole: variando tale 
voltaggio si varia perciò la velocità del motore. 

Ciascuna torre richiede perciò I’ uso esclusivo di un dinamo, ed il 
quadro di distribuzione è predisposto in modo che ciascuna delle 7 di- 
namo di bordo può essere impiegata per ciascuna delle due torri; ogni 
torre poi è fatta ruotare a mezzo di due motori, uniti in parallelo, di 50 
HP ognuno, e situati sotto il piano di essa. Le armature dei due motori, 
che hanno avvolgimenti per 80 volts, sono collegate mediante ingra- 
naggi da un robusto albero trasversale che, per mezzo di due viti a passo 
inverso, ingrana in due ruote elicoidali poste alla estremità di due ro- 
busti assi, i quali alla loro volta per mezzo di rocchetti, ingrananti nella 
dentiera della torre, possono imprimere a questa la rotazione voluta. 

Il solito sistema di dischi ad attrito garantisce l'insieme degli urti 
improvvisi, quali quelli dovuti allo sparo di cannoni od ai proiettili ne- 
mici che colpiscono la torre ecc. 

Nella dinamo, adibita alla rotazione di una torre, gli elettro-ma- 
gneti del campo sono eccitati mediante il circuito generale della nave, 
separatamente dalla sua armatura, e perciò essi sono indipendenti dal 
voltaggio da questo generato. In luogo del reostato di campo vi è un 
reostato speciale la cui inserzione in circuito è comandata dal controller 
della torre al quale fanno capo appositi conduttori. La corrente generata 
nell'armatura della dinamo va alle armature dei motori, i cui campi ma- 
gnetici sono anche essi eccitati separatamente a mezzo del circuito ge- 
nerale della nave ora, siccome l'armatura della dinamo ruota a velo- 
cità costante, per effetto del motore a vapore del complesso, il voltaggio 
della corrente, che in essa si genera, e che va alle armature dei motori, 
è proporzionato all'eccitazione di questo campo magnetico; ma leccita- 
zione di questo campo magnetico si varia col manovrare, a mezzo del 
controller, il reostato speciale di cui sopra; perciò, con questo controller, 
si comanda il voltaggio imposto alle spazzole dei motori, cioè la loro ve- 
locità di rotazione che è proporzionata a quella della torre. Nella posi- 
zione di fermo le spazzo!e dei motori sono collegate mediante una de- 
bole resistenza, sicchè, per muovere la torre con una azione estranea ai 
suoi congegni, occorrerebbe uno sforzo molto rilevante, tanto più tenendo 
conto del treno di ingranaggi ecc. Naturalmente, mancando la corrente, 
tale combinazione elettrica, per tenere la torre ferma, non è richiesta, e 
questa può, ove occorra, essere assicurata meccanicamente. 

A mezzo del controller, inoltre, la corrente è mandata dall’armatura 
delle dinamo a quella dei motori nel modo richiesto per ottenere la ro- 
tazione di questi ultimi nel senso voluto. 

Esistono poi in tali controllers a voltaggio variabile diversi altri di- 
spositivi intesi ad attutire gli urti troppo violenti, principalmente quelli 
dovuti alla messa in moto ed all'arresto, e consistono, ad esempio, in con- 
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tatti speciali, destinati ad introdurre in circuito delle resistenze ausiliarie, 
il cui scopo è quello di diminuire la quantità di corrente al primo ed 
all'ultimo istante del contatto principale. E nela garitta di punteria sono 
sistemati tutti gli interrotturi e gli strumenti necessarii per il buon fun- 
zionamento dell'apparecchio, in modo che chi manovra il controller li 
abbia sempre davanti a sè. Infine un congegno automatico obbliga il ma- 
nubrio del controller a ritornare alla posizione di fermo quando la torre 
arriva al limite del suo campo orizzontale di tiro. 

Il tenente di vascello De Luca, che fu addetto navale a Washington 
riferisce di avere manovrato, su di una nave degli Stati Uniti, una torre 
dotata di apparecchi elettrici del tipo ora descritto, e di aver potuto ot- 
tenere con essa tutti gli spostamenti angolari desiderabili; sei sposta- 
menti, per esempio, in un settore non superiore al grado, lo che, dav- 
vero, è risultato tale da soddisfare anche i puntatori più esigenti! 

Le tavolette di messa in moto od apparecchi di comando degli 
elettromotori, destinati a ruotare sempre in uno stesso senso con la sola 
possibilità di variarne la velocità, si compongono essenzialmente di un 
reostato, ed hanno i dispositivi necessarii per funzionare ai due voltaggi 
permessi dal sistema di distribuzione a tre fili adottato a bordo. Muo- 
vendo opportunamente il manubrio sulla tavoletta si stabiliscono varii 
contatti che regolano la velocità del motore entro gli estesi limiti per- 
messi dal reostato e dai due voltaggi. 

Tali apparecchi sono usati pel comando degli elettromotori degli ele- 
vatori a catena continua e dei ventilatori; e cade qui acconcio il fare 
notare che nella nostra marina la maggior parte degli elevatori a noria, 
ossia a catena continua, dovendo servire, oltre che per elevare le mu- 
nizioni, anche per calarle nei depositi, non potrebbero essere comandati 
da tali apparecchi, ma bensi da un controller del tipo a freno elettrico. 

Una delle prime navi munite di apparecchi elettrici per la manovra 
dei grossi cannoni ecc., fu l'incrociatore cileno Capitano Prat costruito 
nei cantieri della Sevne e varato nel 1893. 

Questo incrociatore, per il suo spostamento e per l'epoca nella quale 
fu costruito, possiede un potente armamento di artiglierie. 

Esso si compone, oltre alle armi leggere, di 4 cannoni da 24 centim. 
Canet e di 8 cannoni da I2 cm. a tiro rapido; i primi sono sistemati in 
4 barbette corazzate, che più che barbette sono torri, ed i secondi a due 
a due in torri bene chiuse. 

In ogni impianto da 24 cm. la punteria in direzione si può ottenere 
sia elettricamente che a mano. 

Fer il servizio delle artiglierie vi sono 4 complessi elettro-generatori 
a 70 Volts di 500 amperes l'uno, indipendentemente da quelli occorrenti 
per la illuminazione interna ed esterna della nave. Ogni piattaforma da 
24 cm. è fatta rotare da un motore elettrico il cui asse muove mediante 
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ingranaggi una ruota dentata, nella quale mordono le maglie di una ca- 
tena di Galles, le cui estremità vanno a fissarsi, mediante attacchi a molla, 
al tubo centrale della piattaforma. Se il motore gira, la piattaforma è ob- 
bligata anche essa a girare, e la velocità di rotazione è regolata a mezzo 
di un reostato che, a volontà del puntatore, si inserisce tutto, o in parte o 
si esclude, dal circuito del motore, nel modo richiesto. Si ottengono così 
quattro velocità di rotazione, che permettono alla piattaforma di compiere 
uno spostamento di 270° rispettivamente in Im 4s, ]m ]2s, Im ]7s ed 
lm 278. Con questo sistema si porta il cannone allo incirca nella dire- 
zione voluta, e poi, a piccole scosse, con successive messe in moto ed ar- 
resti, si rettifica la punteria. Per misura di precauzione il commutatore, 
che è nelle mani del puntatore, non agisce direttamente sui motori, ma 
fa infece funzionare un secondo commutatore, al quale possono anche es- 
sere trasmessi ordini dalla garitta di puntamento a mezzo di un porta- 
voce. Vi sono poi degli interruttori. elettrici per tagliare il circuito del 
motore quando la piattaforma è in fine di corsa, ed una disposizione spe - 
ciale che chiude in corto circuito il motore quando lo si vuole arrestare; 
e ciò per frenare per quanto è possibile la velocità di rotazione dell'in- 
tera massa il cui peso arriva alle 87 tonnellate. 

Apparecchi quasi simili a quelli del Capitano Prat furono adottati, 
perfezionandoli, nell'incrociatore ZLatouche-Trèrille della marina fran- 
cese costruito anche esso nei cantieri della Sevne. Ogni torre del La- 
touche-Trèrville è mossa da due motori elettrici, con avvolgimenti in 
derivazione, accoppiati tra di loro in serie, e comandati da una specie di 
controller. La velocità massima di rotazione ottenuta alle prove fu di 300° 
in 50s per le piattaforme da 19 cm., ed i risultati furono, sia nei conge- 
gni di brandeggio che in quelli per la manovra delle munizioni, cioè in 
quelli elettrici, soddisfacentissimi, sicchè fino da allora (1896) si preve- 
deva che l'energia elettrica avrebbe soppiantato ogni altra specie di ener- 
gia nei servizi delle artiglierie sulle nuove navi. 

Ecco come si esprimeva fino dal 1895 l'ammiraglio francese Reveil- 
lére a riguardo delle anplicazioni elettriche a bordo: 

« Le canalizzazioni sono facili e poco ingombranti, possono seguire 
ì contorni più sinuosi, il loro peso è inferiore a quello di qualunque 
altra canalizzazione. In caso di accidenti facilità di riparazioni, facilità 
di comunicazioni doppie pel caso che una sia tagliata in combattimento. 
I motori elettrici sono sempre pronti a funzionare, obbediscono mate- 
maticamente all'azione del manipolatore, forniscono degli energici freni 
per gli arresti bruschi. Niente guarnizioni, nessuna di quelle giunte 
così difficili a rendere stagne, scoglio delle macchine idrauliche. Nulla 
da temere pel gelo, ecc. ». 

In seguito a questi risultati, ed alla corrente favorevole manifesta- 
tasi di conseguenza fra gli artiglieri navali, le navi francesi Jaurégui- 
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berry, D’Entrecasteaux, Pothuau, Saint Louis, ecc., e lo Skiold, Car- 
los V, ecc., di altre marine, ebbero tutli i loro grossi cannoni, e gli ele— 
vatori delle munizioni di tutti i calibri, manovrati elettricamente, col solo 
sussidio della manovra a mano come riserva. Una particolareggiata de- 
scrizione dello impianto elettrico dell’ incrociatore francese D’Entreca- 
steaur è stata pubblicata dal tenente di vascello Colin (Berger-Levrault), 
e da essa appaiono evidenti quali siano stati i progressi della elettricità 
nelle applicazioni al materiale di artiglieria a bordo. E qui necessario il 
fare osservare che le torri e piattaforme Canet, delle quali sono dotate le 
navi sopra citate, sono oltremodo equilibrate, e posseggono un apparecchio 
speciale per diminuire lo attrito di rotazione, apparecchio che ha dato tino 
ad ora ottimi risultati, e che permette l'uso di motori elettrici di potenza 
limitatissima rispetto alla massa da muovere, molto meno potenti, ad esem- 
pio, di quelli richiesti per gli impianti Armstrong, nei quali l'intero peso 
della massa rotante poggia sulla corona circolare dei rulli. L'azione di 
tale apparecchio potrebbe essere paragonata a quella di un martinetto 
centrale manovrabile a mano, martinetto che, agendo in centro alla torre, 
come per sollevarla, diminuisce il peso che gravita sui rulli, e di conse- 
guenza l'attrito o resistenza alla rotazione. 

Le differenze maggiori nei tipi di apparecchi elettrici adottati sulle 
navi si riscontrano in quelli specialmente destinati alla rotazione delle 
piattaforme, e ciò perchè ivi sono le maggiori difficoltà da vincere per 
le esizenze del puntamento. Mentre per la elevazione, a causa del limi- 
tato arco, nel quale, per la radenza delle traettorie delle armi moderne, è 
solo necessario si muova il cannone, bastano in generale i congegni a 
mano, per la punteria in direzione, trattandosi di muovere talvolta masse 
di 300 e più tonnellate per 300° in condizioni molto sfavorevoli, quali 
quelle che si possono avere colla nave sbandata o che rolla, è necessario 
poter disporre di potenti rotori elettrici, che alla loro volta devono poter 


funzionare a velocità diversissime, varianti ad esempio da +88, ed es- 


sere ubbidientissimi, sicchè l'arresto e la messa in moto ne siano prontissimi. 

Per gli elevatori delle munizioni il problema è molto più facile da ri- 
solvere, e non presenta difficoltà, sicchè i tipi di apparecchi elettrici usati 
nelle varie marine tendono ad uniticarsi e non presentano differenze 
notevoli. In generale si usano motori a numero di giri limitato per 
evitare ingranaggi, ecc., e numerosi apparecchi di sicurezza ed inter- 
ruttori elettrici automatici, seguendo così la tendenza generale di pre- 
munirsi contro tutti gli accidenti possibili, tendenza sulla quale vi sa- 
rebbe molto da discutere, considerando le eventualità del combattimento 
troppo numerose e svariate perchè si possa prevederle. 

Nella nostra marina, ed in qualche altra, il problema delle variazioni 
di velocità nel movimento di brandeggio delle torri, ossia la punteria in 
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direzione dei cannoni in esse installati, è stato risolto con un sistema di- 
verso da quelli cui più sopra si è accennato. 

Ammesso che il puntamento in direzione si esegua in due tempi, 
portando cioè prima rapidamente la linea di mira all'incirca in direzione, 
e poi rettiticando la punteria con piccoli spostamenti angolari, si è pen- 
sato di far compiere alle piattaforme questi due diversi movimenti me- 
diate due diversi motori ; l’ uno, il maggiore, collegato con ingranaggi 
alla torre in modo continuo ; l’altro, il minore, anche esso collegato con 
ingranaggi alla torre, ma coll'interposizione di un giunto magnetico (Bo- 
vet) destinato a funzionare, cioè a collegare la torre al motore piccolo, 
solo allorchè si vuole che quest'ultimo agisca, cioè faccia rotare la piat- 
taforma lentamente per la rettifica della punteria. 

Considerando per esempio un impianto tipo Armstrong di due can- 
noni da 203 mm. racchiusi in torre corazzata, per esso occorrono con 
questo sistema due motori elettrici, [uno da 16 cavalli, l'altro da 2 */,. Il 
primo imprime alla torre una velocità di rotazione per secondo che è in 
media di 8°, il secondo una di 0° 30’. Naturalmente, allorchè il piccolo 
motore è in azione, l'armatura del motore da 16 cav. è rimorchiata, cioè 
obbligata a girare, mentre che ciò non accade, per la presenza del giunto 
magnetico, nel caso inverso. 

Il comando di detti due motori si ottiene per mezzo di due mani- 
polatori, alla loro volta comandati da quattro bottoni di contatto che tro- 
vansi presso il puntatore, e servono due per la manovra del piccolo motore, 
e due per quella del grande. 

È facile capire come agisca l'apparecchio: Premendo uno dei bot- 
toni destinati, ad esempio, alla manovra del motore grande, per effetto di 
una elettro-calamita, sistemata nel manipolatore corrispondente, e di una 
leva con molla di richiamo, si stabilisce un contatto pel quale la cor- 
rente elettrica è avviata nel motore nel senso richiesto per ottenere la 
rotazione di esso nella direzione voluta. Premendo l'altro bottone si 
ottiene la rotazione nell'altro senso. 

Lo stesso accade pel motore piccolo, collaggiunta che contempora- 
neamente entra anche in azione il giunto magnetico che collega il motore 
agli ingranaggi della torre. Vi sono poi dispositivi elettrici speciali che 
attutiscono l'urto dovuto alla messa in moto ed all'arresto del motore 
grande, ed altri destinati, invece, a rendere istantaneo il distacco e l'at- 
tacco del motore piccolo dalla torre, allo scopo di rendere l'azione di 
questo motore obbediente in sommo grado al puntatore, che la comanda 
a mezzo dei bottoni di contatto sopracitati, 

Indipendentemente dall'adozione dei due motori per le due differenti 
velocità di rotazione della piattaforma, è necessario notare che, con 
il sistema adottato nella nostra marina fino ad ora, il comando del movi- 
mento di rotazione della torre si ottiene, anzichè con un apparecchio tipo 
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controller, a mezzo di semplici bottoni di contatto molto simili a quelli 
usati pei campanelli elettrici, Si ha, così, il grande vantaggio di non dovere 
manovrare un manubrio per puntare, operazione che, se eseguita dal 
puntatore, ne distoglie l'occhio della linea di mira, e se eseguita da altri 
richiede maggior tempo, comandi a voce etc., mancando inoltre spesso 
la corrispondenza fra i movimenti desiderati dal puntatore e quelli fatti 
eseguire al cannone. 

Col sistema dei bottoni di contatto adottato nella nostra marina, que- 
sti sono a portata della mano del puntatore che, con un poco di pratica, 
arriva a portare quasi istintivamente la linea di mira del cannone sul 
bersaglio servendosi delle velocità di rotazione dovute ai due motori, ve- 
locità che, nella pratica, si sono mostrate più che sufficienti per puntare 
con rapidità e precisione. È questo un particolare molto importante 
della pratica nel puntamento anche considerando che, lo agire per puntare 
con una mano su semplici bottoni di contatto, non impedisce di usare con- 
temporaneamente l'altra per rettificare I’ alzo od il suo cursore, come 
certo non è possibile fare se si manovra un controller. 

Il cavo elettrico, che dai bottoni va ai due manipolatori, è a cinque 
conduttori, uno cioè per bottone ed il quinto comune a tutti e quattro ; 
esiste poi un dispositivo speciale che impedisce ai bottoni di un motore 
di abbassarsi quando uno di quelli dell'altro motore è in funzione, e ciò 
per impedire che il motore piccolo possa essere trascinato. 


Riassumiamo ora brevemente quanto si può dedurre dalle notizie e 
dai criteri fin qui esposti: 

Sia, oppure no, impiegata pel servizio delle artiglierie di grosso ca- 
libro, una distribuzione di energia elettrica a bordo deve sempre sussi- 
stere per i servizi di illuminazione interna ad incandescenza e di scoperta 
ad arco, dei quali non si può fare a meno; inoltre, pei vantaggi che offre, 
l'uso dell'elettricità è diventato generale in tutte le marine pei ventila- 
tori e per molti altri servizi, quali quelio dell'elevazione delle munizioni 
di medio e piccolo calibro, per gli arganelli o winches, i telegrafi, la ma- 
novra a distanza dei proiettori, le pompe d’esaurimento ecc. 

Perciò nel paragonare il sistema idraulico a quello elettrico non si 
può fare astrazione dal fatto che a bordo già esiste una centrale elet- 
trica, capace di distribuire la energia nei varii punti della nave, e nelle 
migliori condizioni di protezione possibile. Nel computo del peso di un 
impianto per grossi cannoni con manovra elettrica non si deve quindi 
includere l’intero peso dei complessi elettrogeneratori e degli accessorii 
relativi, ma solo l'aumento di peso che si verificherà installando a bordo 
complessi più potenti, per l accresciuta quantità di energia elettrica da 
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distribuirsi, lo che è ben diverso. Ad esempio, un complesso elettrico, cioè 
dinamo, motore, basamento, giunto etc. da 22 kw. pesa kg. 459] mentre 
uno da 32 kw. ne pesa 5949; per ll kw. di aumento nella sorgente 
elettro-generatrice non si ha perciò che un aumento di kg. 1350 circa, 
aumento che tende poi naturalmente a diminuire col crescere della po- 
tenza dei complessi i cui pesi vengono paragonati. 

Ma indipendentemente dalla quistione del peso, dato che già a bordo 
esiste una sorgente elettrica di tale importanza, perchè per la manovra delle 
grosse artiglierie convenisse adottare l'energia idraulica sarebbe neces- 
sario che quella elettrica non si prestasse assolutamente per tale impiego. 
Ora ciò non solo non è vero, ma anzi i risultati ottenuti in questi ultimi 
anni inducono a credere che avvenga l'opposto, cioè che l'energia elettrica 
si presti meglio della idraulica pei servizi delle grosse artiglierie. 

Gli elevatori delle munizioni di grosso calibro funzionano in generale 
come gli elevatori usati in molte altre applicazioni industriali dove, come 
è noto, l'elettricità ha numerosissime applicazioni ; a bordo gli elevatori 
a gabbia od a corbe per le munizioni di piccolo e medio calibro sono 
quasi tutti muniti di motore elettrico; anche le Ditte più specializzate 
per la costruzione degli impianti idraulici hanno in questi ultimi anni 
ricorso allelettricita per l'elevazione dei grossi proiettili. 

La Ditta Vickers ha già messo in opera diversi calcatoi con motore 
elettrico per il trasporto orizzontale, ed introduzione nell'anima dei can- 
noni, delle cariche e dei proiettili ; ma anche se non si volesse adottare 
tale tipo di calcatoi, è facile studiarne d'altro genere, ricorrendo, ad esempio, 
agli elettro-magneti a nucleo mobile che hanno già avuto diverse felici 
applicazioni nelle perforatrici, ribattitrici, negli scambi ferroviarii ete. 

Pel movimento delle piattaforme nel piano orizzontale si è visto che 
molti sono i sistemi adottati e, per quanto risulta, sembra che essi sod- 
disfino, almeno quanto quelli idraulici, alle esigenze della punteria dei 
grossi cannoni a bordo. 

Concludendo, i vantaggi che le applicazioni della energia elettrica al 
materiale di artiglieria a bordo offrono su quelle idrauliche, bene inteso 
se trattasi di una nuova nave, sono i seguenti : 

1°) Facilità e semplicità nella distribuzione della energia in qua- 
lunque punto della nave; 

2°) Possibilità di riparare prontamente le avarie, dovute al com- 
battimento od ad altri motivi, nelle canalizzazioni ; 

3°) Economia di spazio, poichè non si richiedono le pompe gene- 
ratrici idrauliche, ma solo un aumento di potenza negli elettro-generatori ; 

4°) Economia di combustibile ; 

5°) Minor costo di impianto, considerando che già a bordo esiste 
una distribuzione importante di energia elettrica ; 

6°) Prontezza di manovra di tutti i congegni, che sono sempre 
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pronti a funzionare, e possibilità di cambiare facilmente le parti ava- 
riate ; 
7°) Facilità di adottare contemporaneamente a quello elettrico il 

sistema di movimento a mano in tutti gli apparecchi necessarii, ciò che 
col sistema idraulico non è sempre possibile. 

Non sembra perciò vi possa esser dubbio sulla preferenza da darsi 
aile applicazioni elettriche su quelle di qualunque altra specie nel servizio 
delle grosse artiglierie sulle nuove navi. 


E. MILLO 


Capitano di Corvetta. 


L'ESPOSIZIONE DI GLASGOW 


Forte del successo ottenuto nel 1888, punto timorosa di affrontare 
il giudizio del mondo a pochi mesi di distanza dalla svariata e splendida 
mostra di Parigi, Glasgow, la seconda citld dell'Impero, come essa or- 
gogliosamente chiama sè stessa, ha saputo con coraggio ed abilità ammi- 
rabile preparare una magnifica Esposizione, ufficialmente aperta in nome 
di Re Edoardo, dalla Duchessa e dal Duca di Fife il 2 maggio e detinitiva- 
mente pronta ad affrontare il giudizio dei critici al principio del corrente 
giugno. 

I promotori di questa impresa meritano le più sincere congratulazioni 
sia per l'energia e la perseveranza dimostrate nel formulare un progetto 
tanto grandioso da spaventare qualunque città, sia per averlo portato a 
compimento attraverso a difficoltà di ogni specie. E, senza citare le fi- 
nanziarie, che in questo ricco paese non possono mai costituire ditficoltà 
serie, basterà accennare a quella di destare la nazione dall’intima depres- 
sione per le migliaia e migliaia di giovani esistenze che sono state e sono 
tuttora mietute dal fuoco dei Mausers e da un clima micidiale, in una 
guerra che pare non voglia mai finire; alla lotta colla peste dapprima e 
più recentemeute col vaiuolo e colla febbre scarlattina nell'interno della 
città stessa, mentre si preparavano gli alloggi per i desiderati visitatori. 
È bensì vero che all'iniziativa di pochi si è sostituita subito la forza della 
intera città; ed all'opera della città ha in seguito risposto l'appoggio della 
Scozia, dell'Inghilterra, dell'Impero tutto, orgoglioso di sfoggiare la pro- 
pria potenzialità nel momento forse più splendido che potrà giammai ri- 
cordare, mentre è vicino a toccare, se non lo ha di già toccato, il punto 
più alto del proprio ciclo. 

L'essere Glasgow centro di splendide escursioni turistiche, assicura 
all'Esposizione un buon numero di visitatori; le splendide bellezze natu- 
rali, le meraviglie meccaniche ed i tesori d'arte raccolti nel recinto della 
mostra fanno certi che i visitatori diverranno frequentatori dapprima e 
volontari agenti di poi per spingere nuova gente sulle rive del Kelvin. 
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Il luogo scelto per l'Esposizione ha anche particolarmente contribuito 
al favorevole successo. Nella parte occidentale della città vi è una pic- 
cola vallata percorsa dal Kelvin con oziose curve, coperta di smaglianti 
tappeti verdi, macchiati da boschetti e da alberi, che al passeggiero che 
dalle case affumicate si presenta come un'oasi nel deserto. Questa oasi, 
da generazioni distinta col nome di Kelvingrove e che in tempi normali 
costituisce uno dei parchi più belli di Glasgow, sembra preparata dalla 
natura appositamente per accogliere e dar risalto alla mostra. Veduta 
da una delle alture della città presenta un paesaggio altrettanto strano 
quanto attraente. Sulle sponde del fiumicello è sorta come per incanto 
una città di apparenza moresca. Più di 30 ettari di terreno sono stati 
coperti da edifici fantastici e pittoreschi che ci trasportano colla fantasia 
in Oriente. I più grandi non si ammassano e non schiacciano i meno 
imponenti; e, fra gli alberi, le bianche, fastose strutture sorgono colle 
cupole lucenti, colle imbandierate torri, formando un insieme sul quale 
l'occhio si posa con sorpresa e piacere. 

A formare un contrasto con lo splendore delle bianche pareti di questi 
edifici dagli snelli minareti e dalle cupole eleganti, frammezzo ad essi è 
appena sorto il magniflco palazzo permanente della « City Art Gallery » 
costruito in pietra rosso sangue, ricordo dell'esposizione del 1888 perchè 
eretto coi fondi avanzati da quell impresa. Il gruppo di case alle som- 
mità della collina all'est appartenenti ai principi del commercio della città 
e i sontuesi edifici dell’ Università e della Infermeria occidentale sulle 
alture all’ovest del Kelvin danno a questa scena uno sfondo grigio degno 
di completare l'incanto del luogo. Questo coronamento «i superbi edifici, 
lassù in alto, sembra aumentare lo spazio occupato per l'esposizione e 
ricordare al visitatore che, nonostante le attrattive dei divertimenti ivi ra- 
dunati, esso è sempre in mezzo alla città sana, lavoratrice, che sa alter- 
nare l'industria grossolana ed il commercio del ferro, con gli studi severi 
e con la coltura dei sentimenti più gentili. 

L'esposizione venne chiamata Internazionale ed è la prima grande 
mostra che sia stata tenuta nel Regno Unito. Delle nazioni europee, Rus- 
sia, Francia, Austria e Danimarca vi hanno preso parte, le prime in modo 
speciale, mentre il Giappona, il Marocco e la Persia hanno contribuito a 
portare il concorso di altre più lontane parti del mondo. Fra le colonie 
inglesi si notano l'India, il Canada, l'Australia e l'Africa inglese : nessuna 
parte dell'Impero dimenticò di portare la propria cooperazione a questa 
gara pacifica del lavoro. Ma mentre le varie parti della più Grande 
Bretagna « Greater Britain » concorsero con uno slancio orgoglioso, 
appunto per dimostrare la potenzialità del nuovo spirito di nazionalità 
e di fratellanza che la guerra ha fatto sviluppare, ed impressionare il 
mondo tutto colla imponenza delle risorse e della produzione di tanti po- 
poli così diversi riuniti sotto una sola bandiera, le altre nazioni si sono 
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presentate più timidamente, in una forma, direi, modestamente commer- 
ciale « business like », evitando l'apparenza di voler scendere sul ter- 
reno a disputare un primato, e solo offrendo quei prodotti che even- 
tualmente potrebbero trovare impiego sul mercato inglese. 

È cou questo sentimento che, mentre America e Germania non si sono 
fatte ufficialmente rappresentare, esse hanno inviato le loro macchine- 
utensili, di cui qui si sente ora così fortemente il bisogno, ed altri pro- 
dotti caratteristici, altrettanto ricercati sul mercato. La Russia, dopo la 
Gran Bretagna e l'Irlanda, occupa il più grande spazio di terreno ed ha 
la mostra più varia e grandiosa. Si attribuisce questo concorso alla sa- 
gacità del ministro delle finanze Witte, che presenti i vantaggi da ritrarre 
da una larga difiusione della conoscenza delle risorse agricole e minerarie 
del paese. Per lo sviluppo di queste risorse occorrono altri capitali, in- 
glesi e di altri paesi; e per attrarli l'Impero Russo non ha che da mo- 
strare le sue grandiose latenti potenzialità. 

E qui non posso che deplorare di non aver visto l'Italia partecipare 
nè ufficialmente, nè privatamente ad una mostra che pure doveva inte- 
ressarci molto per la natura dei sentimenti, degl’ interessi e delle rela- 
zioni commerciali che ci uniscono a questo paese. Non voglio aggiungere 
parole al riguardo di questa ommissione : troppo amare corrono alla penna ! 
Dirò solo che questa mancanza mi pare sommamente dannosa al nostro paese, 
e, quando non si voglia interpretare nel senso maligno di una tacita con- 
fessione di inferiorità, rivela almeno un diretto di perspicacia. Sembra che 
il nostro ceto commerciale ed industriale ignori come si conservino i pro- 
prii mercati e per quali vie tortuose si debbono preparare con lunga pre- 
parazione nuovi sbocchi all'anmentante produzione! 

Prescindendo dall'esposizione di belle arti, che trova la sua sede na- 
turale nel palazzo permanente ad esse dedicato, tre sono le strutture prin- 
cipali della mostra, e cioè i tre editici, o gallerie, dell'industria, delle mac- 
chine e dei concerti. 

L' esterno di questi edifici è disegnato secondo lo stile dei palazzi 
orientali. L’ insieme è ardito e superbo, combinato con finezza di orna- 
mentazione. L'architetto Mr. James Millar ha inteso rappresentare lo stile 
del rinascimento spagnuolo del XVI secolo, ma l'impressione generale è 
effettivamente orientale. In carattere e in apparenza gli edifici principali 
sono attraentissimi ed armonizzano molto bene con la nuova galleria 
delle arti. Lo stile raggiunge il suo apice in ricchezza d'ornamenti e gran- 
diosità nella prima galleria, quella dell'industria. Essa è una splendida crea- 
zione, una armoniosa fusione di bellezze architettoniche e di ardite costru- 
zioni metalliche. L’ editizio è sormontato al centro da una gran cupola 
dorata; è lungo più di 200 metri, largo 100 e copre quasi due ettari e 
mezzo di terreno. La cupola, del diametro di 24 m., è elevata 60 metri 
dal suolo, ed è decorata internamente con magnifici originali ornamenti. 
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Quattro bianche torri sorgono in giro ad essa ad un'altezza di circa 
oo metri e tutto intorno a quest'insieme, elevata di circa 30 metri, corre 
una spaziosa balconata, 120 metri di lunghezza in circonferenza, larga 
8 metri e destinata a formare un luogo di passeggio, dal quale si ha una 
magnifica vista dell'esposizione e dei dintorni. Ascensori e comode scale 
nelle torrette permettono di raggiungere facilmente questo luogo di ri- 
trovo. Sotto la cupola vi è l'entrata principale dell'esposizione, preceduta 
da un'ampia piazza circondata «da un peristilio o colonnato. A ciascun 
canto della galleria ed alle due fronti estreme, nord e sud, vi sono pa- 
diglioni, ciascuno con quattro snelli minareti agli angoli e muniti di una 
cupola al centro. Per una avenue lunga 26 metri — nella quale è esposta 
una vera fiotta in miniatura di navi da guerra, da diporto e da com- 
mercio — a cominciare dal primo piroscafo della Clyde, il Comet del 1812, 
alle più recenti novità di costruzione navale e d'ingegneria, la nave a 
turbina disegnata da Mr. Carlo Parson per una velocità di 30 nodi all'ora = 
ed un ponte sopra una strada pubblica, si passa dalla grande galleria delle 
industrie alla non meno importante galleria delle macchine, divisa in 
cinque navate, che copre circa 2 ettari di terreno. In giro alla navata cen- 
trale, portata dalle colonne stesse che reggono il tetto della galleria, corre 
un’ampia balconata, elevata di circa 4 metri dal suolo, e dalla quale si gode 
un magnifico colpo d’occhio dei prodotti esposti. È una trovata delle più 
geniali, molto apprezzata dal visitatore che, più dell’ esame particolare 
delle singole parti, intende godere e contentarsi della parte estetica e più 
gradevole della mostra. 

In questa galleria, però, l'attenzione non è più assorbita dalle pecu- 
liarità architettoniche dell’edificio, ma è tutta richiamata sulle applica- 
zioni meccaniche per la massima parte in funzione, l'elettricità essendo 
largamente adoperata come forza motrice. In questa galleria e nella- 
diacente tettoia delle caldaie è concentrato il massimo interesse del vi- 
sitatore tecnico; © qui sono in moto meravigliose macchine che sembrano 
quasi esseri viventi, tanto intelligenti ed armoniche sono le operazioni 
da esse compiute. 

Infine, più lontano, connesso, con una via coperta, alla Galleria del- 
l'Industria, si eleva, in stile veneziano, il gran salone o rotonda dei con- 
certi, capace di contenere 4000 persone, coperto di una enorme cupola, 
della quale non si sa se più ammirare la imponenza delle dimensioni o 
larditezza delle strutture metalliche che la compongono. 

Dopo queste costruzioni principali, quelle che fanno maggiore im- 
pressione sono i quattro grandiosi padiglioni della Russia. Sono grandi 
strutture interamente in legname, disegnate dall'architetto russo Mr. A. 
Zelenko, costruite da operai russi usando quasi esclusivamente lascia e 
la sega a mano e dipinte sopra acquarelli di ornamentazione di antiche 
case del Nord della Russia, dovuti all’ ingegno di Mr. Shechel, il famoso 
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architetto archeologico di Mosca. Lo stile è ardimentoso nella sua sem- 
plicità e la ruvidezza delle linee principali è eflicacemente rotta e mo- 
dificata da ingegnosi e fantastici frontali, torri, pinnacoli, tutti a linee 
diritte, in gran parte dipinti con smaglianti, vivaci colori. Sono costru- 
zioni che colpiscono per la loro stranezza e disarmonia di colori e di linee; 
che finiscono per piacere per l'originalità più che per la bellezza dello stile 
e che nel verde di Kelvingrove Park si trovano armonicamente a posto 
colle altre parti della mostra. Altre tre più piccole costruzioni, fra le quali 
un ristorante alla russa, completano i recinti riservati all'impero dello 
Czar. 

Il Governo del Canadà ha eretto un semplice, leggiero e grazioso 
padiglione per la mostra delle proprie inesauribili naturali risorse; l Ir- 
landa gentile presenta i propri prodotti in una nitida e modesta casetta, 
dal tetto di paglia, di gentiluomo di campagna, della Contea di Dublino. 

Il Giappone ha riunito le sue sete, porcellane, lacche ed i suoi lavori 
in avorio ed inoro in una candida galleria, già annessa al Museo di Kel- 
vingrove e ridotta opportunamente allo scopo. 

Per la Francia si è costruito un piccolo chiosco nel parco per di- 
sporvi gli automobili ed alcuni prodotti di pelle, ecc., che non poterono 
trovare posto nella grande galleria. 

Vi sono intine diverse strutture in altre parti del parco ; padiglioni 
per esposizioni isolate di singoli industriali lungo uno spazioso viale in- 
titolato Via delle macchine « Machinery Street » fra i quali, importanti per 
la loro struttura e per quanto racchiudono, sono quello della British Schu- 
ckert Electric Company Ltd, quello delle ditte C. Churchill e Co. di Lon- 
dra, rappresentante di macchine utensili americane, quello della New 
Taite, Howard e Co. di Londra, rappresentante di macchine, utensili ad 
aria compressa ed altro, tettoie per mostre agricole ed infine, dovunque 
ristoranti, chioschi per rinfreschi, torri per fari e per apparecchi di illu- 
minazione, ecc., ecc. 

Ed ora il benevolo lettore, che ini ha cortesemente seguito pei viali 
di Kelvingrove Park ad ammirare le bellezze naturali del luogo ed a dare 
una rapida occhiata ai fabbricati dell'Esposizione, avrebbe il diritto di es- 
sere accompagnato dentro le vaste gallerie, nei padiglioni, nei chioschi 
ad ammirare i prodotti raccolti a tale scopo come oggetto finale della 
Esposizione: e, quando stanco, essere messo al corrente di quella parte che 
racchiude i meravigliosi divertimenti, escogitati a giusta distrazione della 
mente del visitatore troppo studioso o per intrattenere il buontempone 
che della vita non desidera se non la parte più facile. 

Ma qui non riuscirei che a riunire un'accozzaglia di nomi e di materiali 
ed il cortese lettore avrebbe certamente un’ idea più chiara della Mostra, 
e resterebbe più soddisfatto, colla lettura delle guide anzichè della mia 
arida prosa; mi limiterò quindi ad occuparmi di quella parte dell'Esposi- 
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zione, ed è anche la più importante, chie è in armonia coll'indole di questo 
periodico. 

Come centro dell'industria e del commercio del carbone, del ferro e 
dell'acciaio della Scozia, Glasgow doveva naturalmente dare la principale 
attenzione ai prodotti metallurgici ed a tutte quelle industrie ad essi ine- 
renti e, senza vedere l'Esposizione, basta ricordare che dei tre grandi edi- 
fici principali uno è dedicato esclusivamente alle macchine, che una delle 
vie è intitolata delle macchine per prevedere come questa parte tiene un 
lungo posto e come su di essa l’attenzione del visitatore deve essere prin- 
cipalmente richiamata. Ed è davvero così! Sebbene le applicazioni elet- 
triche non siano riccamente rappresentate, gli altri rami della meccanica 
attinenti alle industrie locali sono splendidamente illustrati; e questa por- 
zione dell'Esposizione forma certamente la raccolta più completa del genere 
che si sia giammai ammirata in questo paese. 

La Clyde è la madrina di un numero infinito di piroscafi. Allorchè si 
scende le rive del fiume sopra uno degli splendidi piroscafi per passeggeri 
della ditta Mac Brayne, si vedono diecine di navi in costruzione — tra 
le quali non meno di undici per la marina da guerra inglese — ed è 
quindi naturale che anche questa grande industria sia messa in evidenza. 
Nella Grande Avenue e nella galleria delle macchine sono esposti non meno 
di 250 modelli di navi, una collezione non mai vista finora, qualcuna armata 
con cannoni, altre elegantemente snelle decorate con il lusso più attraente 
per assicurarsi passeggeri, altre infine dalle larghe pancie per l econo- 
mico trasporto di merci. Praticamente ogni ditta di costruttori è rappre- 
sentata, ogni tipo di nave è illustrato, riprodotto in scala esatta, completo 
in ogni più piccolo particolare ; e lo studioso può seguire lo sviluppo ed 
il miglioramento graduale dei grandi trasporti atlantici, delle navi da guerra, 
delle navi da carico, delle navi da piacere nonchè degli yachts e delle navi 
da corsa. 

Nel paese delle ferrovie più rapide e meglio organizzate del mondo, 
era naturale che il materiale ferroviario reclamasse pure uno dei primi 
posti nella mostra; e la collezione di locomotive, dei vagoni e di mate- 
riali grezzi per la relativa costruzione è veramente imponente. Non vi 
si trovano esposte le prime locomotive di Watt, ma si hanno invece le 
ultime creazioni in questo genere di macchinari quali non potevano 
figurare all'esposizione di Parigi perchè non ancora concretate. 

Io mi propungo in brevi articoli di fare una sommaria rivista di quanto 
di più interessante è raccolto in queste mostre, in relazione ai due grandi 
rami di ingegneria e di costruzione navale. Qui dirò intanto che latten- 
zione del paese, per ragioni di attualità, è concentrata sopra due colle- 
zioni: quella delle macchine utensili e l'altra delle applicazioni elettriche. 

Forti di una superiorità riconosciuta da centinaia di anni, sicuri dei 
propri mercati nelle numerose colonie, gli industriali inglesi non si sono 
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quasi occupati di migliorare i mezzi di produzione colla stessa cura 
con la quale miglioravano i prodotti delle industrie metalluvgiche e mec- 
caniche. Sino a pochi anni sono, per non dire mesi, gli stabilimenti di 
produzione della Gran Brettagna erano ancora organizzati sulla base dei 
progetti degli impianti originali, cioè senza alcuno speciale riguardo alla 
economia nell'utilizzazione di forza motrice e di mano d'opera o di ri- 
sparmio di tempo nella produzione. 

La concorrenza fortunata dell'America e della Germania, non solo 
nelle colonie inglesi ma anche nella stessa Inghilterra (ponti e locomotive 
dall'America, rotaie speciali da tram e acciai trafilati e macchinari elet- 
trici dalla Germania), il rincaro nel prezzo del carbone, la necessità di 
conservare il mercato con la prontezza delle consegne, hanno fatto accor- 
gere questi industriali che era tempo di rivolgere la loro attenzione alle 
proprie fabbriche e recarvi quei perfezionamenti già adottati in altri paesi 
per migliorare la produzione. 

E, facendo seguire al pensiero l'azione, le migliori ditte hanno rior- 
ganizzato, o per dir meglio, ricostruito le proprie otlicine, adottando la 
energia elettrica per trasporto di forza, e comperando nuove macchine 
utensili, ricorrendo all'America ed alla Germania, con notevole eccezione 
alla regola comune di non acquistare che il « made in England », quando 
non trovarono i loro fabbricanti all'altezza dei proprii desideri. 

Perfino l'’Ammiragliato inglese ha scosso il secolare conserratorismo 
e si è messo per questa via; ed è annunciato che vennero dati ordini 
per lo studio della trasformazione delle officine dell'arsenale di Portsmouth 
nell’ intendimento di adottare la energia elettrica quale solo mezzo di 
trasporto di forza e di provvedere le più recenti macchine utensili, con- 
dannando quelle attualmente in uso che risultino appena appena antiquate 
o meno convenienti nel lavoro. 

Nella prima fretta della trasformazione, i fabbricanti inglesi di mac- 
chine utensili furono pure presi alla sprovvista, e d'altra parte lo studio 
delle applicazioni elettriche non essendo qui molto avanzato si è dovuto 
ricorrere largamente all'America ed alla Germania; ma poi I industria 
locale si è risvegliata e buone recenti macchine utensili inglesi si pre- 
sentano alla mostra di Glasgow a contrastare la supremazia alle estere. 

Ed è per questa doppia ragione di urgente richiesta sul mercato e 
di intima concorrenza che la mostra di macchine utensili riunite a Gla- 
sgow ha destato tanto interesse. 

Si fa colpa alle macchine americane, che tengono sempre il primo 
posfo per novità in ingegnose applicazioni, di essere poco robuste e dopo 
un certe tempo di funzionamento di cedere nel complesso (break down) 
tanto da richiederne il ricambio. L'accusa è forse vera in parte, dappoichè 
queste macchine colpiscono anche il profano per una eccezionale legge- 
rezza nella struttura; ma può anche darsi che sia escogitata per giusti- 
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ficare e coprire la riproduzione qui fatta delle macchine americane quando 
nei primi momenti della sorpresa non erano peranco pronti nuovi disegni 
di macchine originali. 

Allo stato attuale delle scienze e delle industrie, quando è impossi- 
bile prevedere quale novità meccanica ci recherà il domani, dove il gua- 
dagno di un'impresa si deve ricavare col limitare le spese d'impianto 
e colleconomizzare in ogni particolare della produzione, vi è da essere 
lieti di poter acquistare a prezzi giusti la macchina che segna l’ultimo 
passo nel campo del perfezionamento e che, ésploitée in pochissimo tempo, 
può essere sostituita senza sacrificio dal nuovo portato del domani. 

Ed è sotto quest'altro aspetto che la mostra di macchine utensili del- 
l Esposizione richiama l'attenzione dei tecnici. 

Nella rivista che inizierò nei prossimi numeri, non è mia intenzione 
di accennare a tutto quanto è rappresentato alla mostra in dipendenza 
della parte che ha attinenza all’ indole della Rivista Marittima: mi oc- 
cuperò solamente di quanto può avere un interesse per novità tecnica, 
per applicazione o per rivista storica. Non comincierò nemmeno dalle cose 
che più hanno attratto l'attenzione generale, ma seguirò un ordine di 
idee speciale e precisamente riassumerò le mie impressioni e le opinioni 
dei competenti, successivamente, sui seguenti gruppi di materiali: mac- 
chine a vapore marine, macchinario per bordo, navi, macchine a va- 
pore fisse e macchine utensili, elettricità e sue applicazioni corazze e can- 
noni, macchinari diversi, 


Londra, 10 giugno 1901. 


G. PRUNERI. 


IL VALORE STRATEGICO DEL CARBONE 


Un'armata dei tempi nostri, per quanto modernamente perfetta, ed 
in ogni suo elemento, si troverà sempre in condizione d' inferiorità, ri- 
spetto alle armate del periodo velico, dal punto di vista dell'autonomia, 
cioè della capacità di tenere il mare senza bisogno di rifornirsi. La ra- 
gione di questa inferiorità è troppo nota perchè io perda tempo a ripe- 
terla : il vento, questa forza motrice gratuita, quanto variabile e bizzarra, 
non toglieva alla nave la più piccola frazione della sua staza; tutto il 
macchinario che serviva ad utilizzare la forza motrice stava al disopra 
del ponte di coperta, gli alberi e le vele essendo ad un tempo apparato 
motore e propulsore ; tutt'al più un po’ di spazio era occupato dai de- 
positi di attrezzi di rispetto, cordami ecc., e dalle drome. Ne veniva di 
conseguenza che il volume interno dello scafo rimaneva relativamente 
assai più sgombro che oggi non sia, preso com'è in parte notevole, dalle 
macchine, dalle caldaie, dai depositi del combustibile ecc. Quella grande 
disponibilità relativa dello spazio interno permetteva di immagazzinare 
anche provviste di munizioni, di viveri e d' acqua relativamente pingui 
in rapporto al numero delle armi e degli uomini d'equipaggio, e contri- 
buiva così a quell’ autonomia che risultava appunto dalla possibilità di 
muoversi sempre e in ogni senso, pur d'avere del vento; da quella di 
vivere lungamente lontano dalla terra, cioè sulle sole risorse commestibili 
di bordo; e finalmente da quella di potersi battere a lungo senza vuotare 
le santebarbare. 

Cggi queste condizioni sono tutte, quale più quale meno, mutate: la 
produzione della forza motrice ha luogo entro le viscere della nave, 
come la sua traduzione in movimento, Tutto ciò domanda spazio e spazio 
assai, specialmente per la provvista di combustibile. Quanto ai viveri, si 
può ritenere che le condizioni non siano sensibilmente mutate, perchè, 
se lo spazio disponibile per cambuse è relativamente diminuito, sono anche 
notevolmente diminuiti di numero gli equipaggi in rapporto alla staza 
della nave; fa eccezione l'acqua, per la quale l'adozione dei distillatori 
ha segnato un importante progresso, il cui effetto non si fa sentire sol- 


440 IL VALORE STRATEGICO DEL CARBONE. 


tanto sull'autonomia, ma anche sull'igiene della vita di bordo. Finalmente, 
quanto a munizioni, è difficile dire se le condizioni sieno mutate in meglio 
od in peggio, perchè la grande varietà di armi, di calibri, di sistemazione 
ecc, sulle navi moderne non permette d'istituire un parallelo molto degno 
di fiducia. 

Tiranno dello spazio a bordo rimane, perciò, quell’ insieme di cose 
che servono unicamente a far muovere la nave; e fra queste, la più esi- 
gente è senza dubbio il carbone. 

L'architettura navale, procurando di aumentare la capacità dei car- 
bonili quanto più era possibile; la meccanica, diminuendo il consumo per 
cavallo-ora, hanno fatto in questi ultimi tempi veri prodigi, dei quali au- 
tonomia della nave si è notevolmente avvantaggiata ; ma per quanto si 
distilli l'umano ingegno a cercar nuove proporzioni tra gli organi, nuove 
forme per il corpo di quella gran macchina che è la nave d'oggi, sino 
a che un'altra forza motrice, che sia, come il vento, indipendente dalla 
nave, non venga a sostituirsi a quella che oggi produciamo bruciando 
carbone nella stiva; o sino a che non si trovi un altro combustibile che, 
a pari capacità calorifica, offra una notevole diminuzione di volume ri- 
spetto al carbone, la nave moderna rimarrà inesorabilmente più o meno 
vincolata alla terra, o quanto meno, per essere più corretti, al combu- 
stibile stesso, posto che il problema del rifornimento in mare s avvii, 
come sembra, ad una pratica soluzione. 


L'importanza del carbone, come elemento di potenzialità militare, è 
dunque enorme. 

Gli Stati che, per buona fortuna loro, hanno in casa ricchi depositi 
naturali di questo prezioso minerale, sono quelli che, in caso di conflitto, 
possono prendere, per questa sola condizione, il coltello per il manico, 
come suol dirsi, non solo; ma anche in presenza di un conflitto altrui, 
senza avervi direttamente parte alcuna, possono esercitare una notevole 
influenza sulle sorti di quello; e l'apprezzamento di questa è quasi im- 
possibile a priori perchè subordinata a condizioni economiche e politiche 
valutabili soltanto caso per caso. Un bill del Parlamento inglese che di- 
chiari contrabbando di guerra il carbone, come già se n'è visto, sarà 
sempre un grave colpo tra capo e collo ad uno Stato che debba dipen- 
dere dall Inghilterra per il carbone, e non si sia provveduto in tempo. 


Noi siamo precisamente in queste condizioni per il combustibile navale, 
ed è per questo che la quistione del carbone per la nostra marineria ha 
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un'importanza di prim’ ordine, come quella che direttamente si collega 
alla difesa territoriale dello Stato. 

« Navi e carbone sono le due grandi necessità moderne, alle quali 
non sarà mai possibile sottrarsi; sono le due pietre d'angolo dell’edificio 
marittimo. Si ritiene da alcuni, e con buone ragioni, che, in date circo- 
stanze, le future guerre possano essere di lunga durata. Non è impro- 
babile; ad ogni modo, la più elementare prudenza ci consiglia a preoc- 
cuparci molto seriamente della possibilità che questo avvenga, perchè il 
danno al quale ci esponiamo trascurandola è incalcolabile. A che giove- 
rebbe il grave sacrificio fatto dal paese per costituirsi una flotta se, nel 
furor della guerra, questa dovesse rifugiarsi inerte nei porti percha 
esaurito il carbone ? » Così ebbi ad esprimere altra volta il pensiero della 
necessità di provvedere in tempo al combustibile occorrente per l'armata 
e soggiungevo: « Non v'ha che un mezzo: investire in tanto carbone un 
capitale che basti a scongiurare il pericolo di restarne senza. Contare 
sulla regolarità di rifornimento dei depositi in tempo di guerra, e soprat- 
tulto sulla sicurezza di questo servizio, che è vitale per l'armata, è fare 
il più pericoloso dei conti ».* 

In poche parole, il concetto è questo: bisogna crearci in casa le 
miniere che non abbiano. 

Detta così può sembrare un’esagerazione; ma basta rifletterci un 
poco per comprendere il valore dell'espressione e la sua proprietà. 


» 
e è 


Non ho nessuna intenzione di condurre meco il lettore dentro quel 
labirinto che sarebbe lo studio della possibilità finanziaria di tradurre in 
pratica l'idea; un tale studio sarebbe fuori di luogo in queste pagine; 
d'altra parte ho paura che la mia Arianna non avrebbe filo abbastanza 
da darmi, nè io vorrei darne da torcere al lettore perchè mi prestasse 
lui quello che a lei potrebbe mancare. 

Non uscirò dunque dal campo della tecnica, nel quale procurerò di 
delineare a grandi tratti un progetto di massima per l'impianto tecnico 
di queste miniere artificiali lasciando poi a chi spetta, o ne sa più di 
me, di studiare se e fin dove questo sia finanziariamente praticabile. 


Il progetto riguarda : 1° la formazione di STAZIONI CENTRALI, dove 
si raccolga in tempo di pace il carbone, e donde questo venga poi di- 


* G. RoncagLI. Per la preparazione marittima dell'Italia ; in L'Italia inilitare 
c marina, 1900 N. 273. 
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stribuito tra i vari porti ed altri luoghi di rifornimento ; 2° i depositi nei 
porti e, in generale, alla costa: STAZIONI SUL MARE; 3° il RIFORNIMENTO 
IN MARE. Come si vede: una preparazione organica, intesa ad assicurare 
il servizio del carbone per la Marina in ogni tempo, ma soprattutto in 
tempo di guerra. Le stazioni centrali sarebbero, in questa gerarchia, le 
miniere artificiali che ho detto. Cominciamo dunque da queste. 


STAZIONI CENTRALI DI RIFORNIMENTO 


Primo requisito loro dovrebbe essere la capacità di combustibile; e qui 
la tecnica ha poco da dire: è, più che altro, affare di quattrini; più ne 
avremo da spendere per comprare carbone, più potremo avvicinarci al 
desiderato, che è quello di garantirci dal esaurimento in tempo di guerra. 
il limite verso cui tendere sarà calcolato in base al consumo totale del- 
l’armata sul piede di guerra, ed alla presumibile durata delle ostilità, con 
quella maggior larghezza che la prudenza può consigliare. 

Ma un altro requisito importantissimo è questo: bisogna che questi 
depositi vengano eretti in luoghi strategicamente e logisticamente oppor- 
tuni, e siano distribuiti sul territorio nazionale in armonia col piano ge- 
nerale della difesa marittima dello Stato. 

Non mi occuperò, per ora, della loro distribuzione, esaminerò invece 
i caratteri che questi depositi dovrebbero possedere, sia rispetto alla po- 
sizione, sia rispetto al servizio di rifornimento della flotta. 


Cominceremo dallo studio del luogo dove la stazione dovrebbe sor- 
gere. I caratteri di questo dovrebbero essere i seguenti: 


Caratteri strategici. 


1° Distanza conveniente dal mare, perchè il deposito sia abbastanza 
garantito contro un colpo di mano che di là venisse tentato in seguito 
ad uno sbarco; 

2° Possibilità di provvedere alla difesa mediante opere collegate o 
collegabili col sistema generale della difesa territoriale ; 

3° Vicinanza alla rete ferroviaria principale dello Stato 3 

4° Pluralità di sbocco al mare perchè il deposito possa servire si- 
multaneamente pii di un centro di rifornimento alla costa. 
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Sinora i depositi del combustibile che serve alla marina vennero 
sempre formati tutti sul mare. Ora, il fatto di avere tutte le riserve più 
© meno esposte all'offesa nemica, per quanto si faccia, non mi sembra 
privo di pericoli. E poichè non possiamo largheggiare nella costituzione 
«del nostro stock, mi pare cosa della più alta importanza ricercare un 
massimo nelle condizioni di sicurezza per i depositi, appunto internandoli 
in parte. Il concetto della sicurezza e quello della comodità d'imbarco 
non sono inconciliabili; nè qui si tratta di invertire la prevalenza dell'uno 
.sull’altro. Si tratta piuttosto di fare in modo che luno completi l’altro. 

Il deposito sul mare è indispensabile per il rifornimento delle navi: 
si crederebbe all'assurdo se si pensasse di poter provvedere all'imbarco 
el carbone direttamente dai vagoni che scendessero dai depositi interni. 
Un metodo di questo genere non sarebbe economico, ma specialmente 
non sarebbe pratico. Il deposito a mare dovrebbe essere una specie di 
accumulatore, capace sempre, in tempo di guerra, di due volte quella 
quantità di carbone che può bastare al rifornimento di una data forza 
navale per una volta sola, o press’a poco, per tenere esposta al- 
l'offesa nemica ed alla distruzione, tanto facile oggi, la minor possibile 
quantità, assicurando nello stesso tempo la continuità del rifornimento, 
con un apposito e ben predisposto servizio ferroviario. Calcolare la por- 
tata di un rifornimento completo non può essere difficile quando si parta 
dal piano generale di mobilitazione della flotta, tenuto conto, fin dove è 
possibile, delle eventualità della guerra per quella maggior larghezza che 
queste possono consigliare, senza eccedere inutilmente. Quegli stessi mezzi 
distruttivi che, indipendentemente dall’ invasione, potrebbero determinare 
la perdita di un deposito così preparato, basterebbero, molto probabil- 
mente, anche alla distruzione di qualunque altro di maggiore capacità, 

Le condizioni di difesa dei deposito interno dovrebbero essere tali da 
impedire non solamente il colpo di mano, ma anche e specialmente Fin- 
vestimento. 

Nell'eventualità di un attacco parziale della stazione, la posizione e 
i mezzi di efllusso di questa dovrebbero essere tali da lasciar sempre 
‘aperta la comunicazione con qualcuno degli sbocchi a mare sui quali si 
dirigerebbe, per rifornirsi, la forza navale, quando gli altri fossero caduti 
in mano al nemico o anche soltanto minacciati da vicino; la vicinanza 
alla rete ferroviaria principale dello Stato dovrebbe permettere il colle- 
gamento tra le diverse stazioni, in modo che, al bisogno, si potesse av- 
viare dall'una all'altra la quantità di combustibile occorrente, stabilendo 
così quella reciprocità di sostenimento che sarebbe utilissima, e forse 
anche necessaria, nell'eventualità di una guerra di lunga durata, e perchè, 
nel caso d` investimento, si potesse far uscire in tempo, per avviarla 
ad altri depositi interni o sul mare, la maggior possibile quantità di car- 
bone, prima cioè che le comunicazioni fossero tagliate dal nemico. 
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Caratteri logistici. 


1° Facilità di sbocco al mare per l'avviamento rapido del combusti- 
bile ai luoghi d’ imbarco ; 

2° Facilità di accesso alle linee ferroviarie principali dello Stato. 

Non bastano la vicinanza e la breve distanza a facilitare la comuni- 
cazione tra due punti per via di terra; altre condizioni concorrono a 
renderla più o meno agevole, prima fra le quali è l'altitudine. 

La maggiore praticabilità di una strada ferrata, che debba servire al 
trasporto rapido di carichi pesanti, dipende da due condizioni principali: 
la pendenza, il raggio minimo delle curve. Se la linea retta in piano sa- 
rebbe I ideale, quella che meno se ne scosti è la preferibile, quindi: pen- 
denza minima, raggio più grande che si può. Entrambe queste condizioni 
sono tanto più facilmente soddisfatte quanto minore è il dislivello tra i 
due punti. Ne verrebbe di conseguenza che per favorire la comunicazione 
rapida col mare si dovesse ricercare la minima altitudine assoluta, dare 
cioè, la preferenza alla pianura, nella scelta del luogo dove stabilire una 
stazione centrale di carbone. 

Questa però, in un paese come il nostro, non sarà spesso concilia- 
bile con l’altra condizione, quella di poter accedere facilmente alle linee 
ferroviarie principali dello Stato, alcuni tratti delle quali si svolgono ad 
altitudine media considerevole. 

Qui c'è in sostanza poco da ragionare: non potendosi adattare il paese 
alle esigenze della teorica, bisognerà fare precisamente il contrario, e 
adattare la teorica alle esigenze del terreno. La pianura, le valli aperte, 
preferibilmente con direttrice parallela alla linea di costa o poco inclinata 
a questa (come sarebbero a cagion d'esempio le valli dell’ Era e del- 
l Elsa in Toscana, donde si potrebbe servire tutta la costa dall Argentario 
alla Spezia, comprese le isole toscane; l'alta valle del Volturno tra So- 
lopaca e Isernia, per servire ad un tempo Gaeta e Napoli), nella grande 
varietà orografica che il nostro paese presenta, ci dànno abbastanza da 
scegliere per provvedere a tutte le nostre coste; e credo che nella scelta, 
le qualità strategiche del luogo debbano avere la preferenza sulle logi- 
stiche, perchè il rimediare a qualche deficienza di queste forse sarà sempre 
più facile e meno dispendioso che rimediare ad insufficienza di quelle. 

Quanto alla facilità di collegare la stazione con la rete ferroviaria 
principale dello Stato, questa dipende evidentemente da due condizioni : 
lunghezza del tronco ferroviario occorrente, dislivello tra i punti d'at- 
tacco: due condizioni che sono funzione implicita l'una dell'altra. Se 
la stazione potrà sorgere sopra una linea già esistente, il problema sarà 
senz altro risoluto, e le provvidenze necessarie al servizio speciale del 
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carbone saranno ridotte a qualche adattamento o completamento locale. 
In caso contrario, la scelta della località dovrà essere fatta in modo che 
sia minimo lo sviluppo del tronco di collegamento, minima la pendenza 
media di questo, minima in genere la spesa per opere complementari in 
servizio della nuova linea, la quale dovrà essere bensì principalmente 
strategica, ma tale anche da rendere, possibilmente, utile servizio mer- 
cantile in tempo di pace. 

Ma non è mia intenzione entrare nei particolari dell'applicazione pra- 
tica del disegno, bensì rimanermene per ora, come ho promesso, nei li- 
miti di un progetto di massima, tanto più che se queste idee, che qui 
espongo alla buona ai miei colleghi della Marina, dovessero un giorno 
essere tradotte in atto, la più elementare prudenza consiglierebbe sempre 
di dire e di stampare il meno possibile intorno a questa parte notevolis- 
sima della preparazione strategica del teatro delle operazioni marittime. 


+ 
ee 


Veniamo ora a parlare dei caratteri che dovrà possedere il deposito 
in sè, ossia di quell'insieme di provvidenze mobili e fisse che vi si do- 
vranno radunare perchè la stazione possa bene rispondere all'ufficio suo. 

Non parlerò delle opere da erigersi per la sua difesa, perchè è evi- 
dente che di queste non si può parlare che sopra caso concreto; per dirne 
in generale, basta quello che ho detto enunciando i caratteri strategici 
che deve possedere il luogo. Potrà darsi che questo sia già naturalmente 
così bene difeso da richiedere poco o nulla per essere messo in grado 
di resistere vantaggiosamente ; potrà anche darsi il contrario e allora sarà 
il caso di provvedere secondo il bisogno. 


Caratteri organici della stazione centrale. 


Non sarà certamente lo spazio quello che nella scelta del luogo darà 
da pensare, e per questo appunto non ne ho fatto cenno: una tonnellata 
di carbon fossile in massa occupa in media */, di metro cubo; per cui, 
in un ettaro di terreno si può collocare una massa di circa 40 mila ton- 
uellate, con un'altezza media di 3 m. 

Tutto il carbon fossile importato nel Regno nel 1899, quando fosse 
ammassato a quell'altezza, in un cumulo solo, occuperebbe all’ incirca un 
chilometro quadrato di spazio. Se si calcola in 500 mila tonnellate la 
quantità massima occorrente, nell'ipotesi d'una guerra che duri una die- 
cina di mesi (ipotesi molto larga secondo ogni verosimiglianza), poco 
più di 12 ettari di terreno, in totale, basterebbero ad accogliere tutto il 
carbone, bene inteso nella stessa ipotesi che ho dianzi fatta. 
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Questi esempi valgano a dare un'idea dello spazio che si richiede- 
rebbe per la fondazione delle stazioni centrali. 

La cosa più importante è però quella di sistemare il carbone in modo da 
provvedere bene a due cose: buona conservazione ; facilità di entrata e 
di uscita. 

Per la conservazione, è necessario che il carbone possa essere aereato 
abbastanza e tenuto il più possibile all’asciutto. 

A queste condizioni si potrà certamente soddisfare abbastanza bene 
in diverse maniere, né io qui pretendo suggerire la migliore; mi limiterò 
soltanto ad esporne una che mi sembra Ja meno dispendiosa e di più 
facile attuazione. 

Non mi pare il caso di parlare di tettoie fisse con apparati mecca- 
nici di servizio (sylos) che costerebbero troppo per impianto e manuten- 
zione e sono, piuttosto, utili sul mare. Credo che il carbone possa essere 
bene conservato in trincee scavate nel terreno, contigue l'una all'altra, 
capaci ognuna d'una certa quantità di minerale, separate da terrapieni e 
coperte o da tavolati posticci con tegole, o da qualche altra difesa simile, 
purchè leggera, che si toglierebbe al momento di vuotare la trincea e si 
rimetterebbe a posto quando la massa fosse rifatta con nuovo carbone 
arrivato. 

Qualche schizzo grafico alla buona dirà meglio di molte parole. 

La Fig.* 1 mostra, in forma puramente schematica, il deposito-tipo, 
costituito da un terrapieno TT di circa 3 m. d'altezza a due linee di 
trincee DD con banchine d'accesso AA, hinari di carico delle trincee: 
Be Be, e di scarico dalle medesime: Bs Bs. 

Si comprende subito come possa funzionare nelle sue linee generali 
un deposito così predisposto: il carbone in arrivo viene scaricato diret- 
tamente dai vagoni entro le trincee per mezzo dei binari superiori Be ; 
quello in partenza viene caricato sul carri accostati al fianco della trin- 
cea per mezzo dei binari inferiori Bs . 

La Fig. 2 mostra in sezione secondo m n (fig. 1) la trincea carica, 
ricoperta della tettoia volante che dissi, allo stato cioè di riposo. Tutte 
le pareti sono inclinate per ragioni di statica; il fondo, anche per favo- 
rire lo scarico del carbone e insieme lo scolo delle acque d'’ infiltrazione ; 
a quest'ultimo però sarà bene provvedere con opportune condotte dal- 
l'alto del terrapieno e traverso i fianchi tra una trincea e l'altra. 

La Fig. 3 mostra nella sezione stessa la trincea durante la vto- 
tatura. 

Tale dovrebb'essere, a grandi tratti, il deposito-tipo, il quale, a se- 
conda delle particolari condizioni orografiche del luogo potrà essere a due 
lince di trincee o ad una sola. 

La separazione del combustibile in partite non eccessivamente grandi 
distribuite in diverse trincee, è utile per la conservazione, utilissima in 
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caso d'incendio. In tempo di guerra, quando il deposito sia minacciato, 
je tettoie delle trincee cariche potranno venire ricoperte di terra in modo 
da proteggerle «ontro l'azione incendiaria dei proietti esplodenti. 

Con un sistema come questo che ho schematicamente delineato, parmi 
si provveda abbastanza bene alla conservazione del combustibile ed 
anche alla facilità di entrata ed uscita; gioverà poi molto calcolare la 
lunghezza delle trincee in modo che accostato a ciascuna di esse possa 
stare contemporaneamente un dato numero intero di carri, tenuto conto 
dei terrapieni tra una trincea e l’altra, in modo che un treno già formato 
possa, al bisogno, caricare su tutti i suoi carri simultaneamente 4. 


* Contro questo metodo si possono fare alcune obbiezioni. Prima di tutto: 
data la proporzione tra la quantità totale del carbone che dovrebbe sempre 
trovarsi pronta in paese per il servizio della Marina, e il totale prelevamento 
medio pei bisogni annuali della flotta in tempo di pace, ne risulta che una buona 
parte del combustibile dovrebbe rimanere lungamente ferma nelle stazioni, con 
danno del suo potere calorifico. L’obbiezione ha certamente un valore. È però 
da osservarsi che il fabbisogno totale per la guerra, e quello per l annuo ri. 
fornimento in tempo di pace, sono quantità intorno alle quali c'è poco da di- 
scutere. Il danno è inevitabile se si vuole assicurata allo Stato la proprietà del 
combustibile occorrente per la marina in tempo di querra, e fare a meno di 
ricorrere a requisizioni che, sebbene prevedute e regolate da disposizioni di leg- 
ge, possono anche fallire, per mancato adempimento di obblighi da parte di chi 
avrebbe dovuto provvedere. L'ammonimento dantesco: Le leggi son, ecc. ecc, 
è diretto a tutto il mondo; posso dunque ricordarlo qui, certo di non esprimere 
con esso nessuna particolare dittidenza verso le cose del mio paese. Sono troppi 
gli organismi che oggi hanno bisogno del carbone; onde il metodo delle requi- 
sizioni in tempo di guerra non sembra troppo sicuro, nonostante le leggi. Senza 
parlare delle ferrovie (che avranno anch'esse un enorine consumo), se le altre 
industrie, le principali almeno, a prescindere dalle eventualità militari, quale 
p. e. l'assedio e l'occupazione locale per parte del nemico, fossero costrette a 
fermarsi per mancanza di combustibile, e a licenziare gli operai, non si cree- 
rebbe certo in paese una condizione morale favorevole alla resistenza; lo spi- 
rito pubblico non se ne avvantageerebhe; ed è questo un pericolo che va con- 
siderato, non meno di quello di rimanere senza carbone, Ritengo perciò che 
unico provvedimento sicuro sia quello di garantire allo Stato l'assoluta proprietà 
del fabbisogno intero per la Marina, riservando come ultima ratio la requisi- 
zione, Il possesso effettivo del carbone necessario sara sempre megho di qua- 
lunque legge, per quanto essa permetta di far conto di trovarne al bisogno. 

In conseguenza di ciò, credo, come gia dissi, inevitabile il danno dovuto al 
soverchio invecchiare del carbone nei depositi, e limitato il problema alla ri- 
cerca del metodo di conservazione atto a rendere minimo questo danno. 

Un'altra obbiezione, più particolarmente diretta alla parte organica del di- 
segno esposto per la formazione delle stazioni centrali, è questa: il carbone rac- 
colto nelle trincee di terra non sarebbe abbastanza aereato per essere ogni cumulo 
da tre lati appoggiato al terreno; quindi col tempo, disgregazione e dispersione 
di potere calorifico, Anche questa obbiezione ha, senza dubbio, il suo valore, 
Tuttavia, se non m'invanno — ed io qui non mi arroge, certo, una competenza 
che non ho — mi sembra che, data la necessità di lasciare il carbone fermo 
nel deposito per un tempo non breve, il modo migliore per attenuare wli effetti 
delVinvecchiamento sia quello di metterlo in condizioni che più si avvicinino 
a quelle nelle quali il carbone si trova quando è ancora nella miniera. Certo, 
riprodurre quelle condizioni, specialmente per quanto riguarda la pressione, è 
impossibile; mi sembra però che la trincea, press’ a poco quale l’ ho ideata e 
descritta, sia quella che, meno di qualunque altra sistemazione, se ne allontani. 

Finalmente si può obbiettare che il maggior numero di spostamenti cui 
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Ma non intendo entrare nello studio di particolari dei quali l'espe- 
rienza soltanto indicherà l'importanza e I’ opportunità. Mi basta l'avere 
accennato per sommi capi al concetto. Non entrerò dunque a parlare del 
servizio ferroviario tra il deposito e il mare, se non per accennare alla 
opportunità che questo possa disporre sempre di linea a doppio binario, 
o che gli scali intermedi siano muniti di binari di servizio a sufficienza 
per assicurare la puntualità degli scambi lungo il percorso. 

Per concretare fin dove si può, accennerò di volo che il terrapieno 
per una stazione a due linee di trincee, capace di 100,000 tonn. di car- 
bone, occuperebbe all'incirca un'area di 20 ettari esclusa quella per le 
banchine d'accesso alla piattaforma superiore, il cui sviluppo, oltrechè 
dall'altezza del terrapieno (3 m. sul suolo), dipenderà dalle particolarità 
topografiche del luogo: esso dovrà naturalmente essere calcolato in base 
alla pendenza massima per stazione cioè al 3 °/,- Questo calcolo appros- 
simativo è fatto sull'ipotesi che il deposito sia formato da un solo terra- 
pieno, sul tipo del disegno schematico presentato; ma in pratica sarà forse 
preferibile che ogni stazione centrale sia formata da più di un terrapieno, 
distribuendo questi secondo la conformazione topografica del luogo, ed in 
modo che i binari di scarico dalle trincee ( Bs ) stiano fra due terrapieni 
contigui, così che il carico sui carri possa farsi, al caso, simultaneamente 
dai due lati (Fig. 4). 

Sulla piattaforma superiore, tra i due binari, troveranno posto con- 
veniente i magazzini del materiale per carico e scarico e per la manu- 
tenzione, le abitazioni del personale di servizio ecc. ecc. 

Non è il caso di trattare particolarmente dei mezzi di trasporto, per- 
chè questi dovrebbero essere forniti, al bisogno, dalle Società per l'eser- 
cizio delle ferrovie dello Stato. A queste incomberebbe l'obbligo di avere 
sempre disponibile, in tempo di pace, il materiale rotabile occorrente per 
il servizio di rifornimento delle stazioni centrali, dai porti di sbarco del 
carbone importato nel Regno per la Marina, e per quello dei depositi a 
mare, che dovrebbe sempre farsi mediante prelevamento di partite gia- 
centi da maggior tempo nella stazione centrale, per provvedere così al 
rinnovamento periodico del deposito principale. In tempo di guerra, poi, 
le Società dovrebbero mettere a disposizione quei maggiori mezzi e quelle 
riservo che fossero domandati dal maggior movimento del carbone. 


sarebbe necessariamente assoggettato il carbone, prima di passare sulle navi 
per il consumo, aumenterebbe la produzione del polverino, Ciò è indubitato, però 
la convenienza finale del metodo, onde è oggetto questo studio, può solo risul- 
tare dal bilancio di un certo numero di pro e di contro; e non mi pare teme- 
rità il credere che alla fine possa rimanerne un vantaggio, dato il maggior 
peso che, a parer mio si deve assegnare al coefficiente della sicurezza. 

Ad ogni modo, ripeto, questo studio non ha pretesa alcuna nel campo cone 
creto; esso più che altro tende ad aprire la discussione sul tema, persuaso come 
sono che, discutendolo largamente, non sia impossibile risolverlo secondo con- 
venienza, tanto dal lato tecnico quanto da quello finanziario. 


5 patient aes Le 
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II. 
STAZIONI SUL MARE 


Quando con opportuni completamenti della rete ferroviaria generale 
il servizio del rifornimento di combustibile per i depositi sul mare fosse 
reso facile e rapido, non occorrerebbe accumulare alla costa grandi par- 
tite. La quantità che ho indicata, corrispondente, come dissi, a due volte 
il fabbisogno prevedibile d'una data forza navale, è per così dire, la 
quantità teorica; criteri pratici di varia natura, e particolari condizioni 
topografiche dei luoghi, che saranno scelti come stazioni di rifornimento 
alla costa, potranno consigliare di variarla. 

Ma ciò che importa è che i depositi per l'immediato imbarco sulle 
navi siano numerosi: quanto più lo saranno tanto minore sarà la pro- 
babilità che una forza navale, o una nave isolata, rimangano nella impos- 
sibilità di accostare un luogo di rifornimento durante la guerra, e tanto 
minore sarà il pericolo di vedere distrutta dal nemico o bloccata una 
forte riserva del prezioso minerale. 

Inoltre, anche senza tener conto della necessità di fornire carbone 
alle navi dei possibili alleati, un paese come il nostro, che vive princi- 
palmente del suo movimento marittimo, ha estremo bisogno di mante- 
nere aperte in tompo di guerra le proprie vie marittime di comunica- 
zione ; onde i depositi al mare dovranno, al bisogno, poter provvedere 
di combustibile anche quelle navi nazionali da traffico che ne abbiso- 
gnassero per rifornire di vettovaglie il paese, nell'ipotesi molto verosi- 
mile che non fosse loro possibile imbarcarne nei porti di commercio 
nazionali, perchè bloccati 0 minacciati, o caduti in mano al nemico. 

Io qui mi terrò ancora più sulle generali, sia perchè non intendo 
presentare un piano di distribuzione di questi depositi, sia perchè il tema 
che mi sono proposto di svolgere m' indica senz'altro i limiti entro i quali 
debbo contenermi. 

vi 

I depositi sul mare dovrebbero essere di due specie, distinte I una 
dall'altra soltanto per la loro capacità; si dovrebbero cioè avere distri- 
buite lungo il litorale stazioni di rifornimento grandi e piccole, intendendo 
con questa classificazione di distinguere i grandi centri, dove un' intera 
forza navale potrebbe rifornirsi, dai centri minori, dove una nave o un 
gruppo di navi, potrebbero, al bisogno, rifare il loro carico, senza allon- 
tanarsi di troppo dalle linee strategiche, sulle quali fossero destinate ad 
operare. 

Non è il caso di parlare dei caratteri strategici che dovranno pos- 
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sedere i depositi nei centri maggiori, perchè essi sono necessariamente 
compenetrati nelle condizioni strategiche generali delle basi d'operazione 
o di rifornimento, la cui scelta è ormai fatta, e che sono le sedi natu- 
rali di questi depositi. 

Ciò che più importa invece sono i caratteri logistici, come quelli dai 
quali dipende la rapidità del rifornimento. 

Se Santiago de Cuba, invece d'essere del tutto senza carbone, n’avessa 
anche posseduto, al momento in cui l'ammiraglio Cervera visi presentò, 
una considerevole riserva; quando non avesse potuto disporre di mezzi 
facili e rapidi per l'imbarco, la sua efficienza, come base di rifornimento, 
sarebbe sempre stata assai inferiore alla potenzialità assoluta. Una squa- 
dra nelle condizioni di quella del Cervera, in quei giorni, aveva come 
prima necessità quella di tenere il mare più lungamente che fosse pos- 
sibile. Per rifornirsi, senza allontanarsi dalle lince strategiche sulle quali 
avrebbe potuto utilmente operare, Cervera avrebbe dovuto essere in 
grado di mandare una per una le sue navi entro Santiago, per farvi 
rapidamente carbone, e rifornirsi di quant'altro poteva occorrere in bre- 
vissimo tempo, mentr’egli con le altre si sarebbe mantenuto sulle mac- 
chine, incrociando fuori del porto, sotto la protezione dei forti. Sappiamo 
tutti quali erano invece le condizioni di ellicienza di Santiago, come base 
di rifornimento, anche indipendentemente «al fatto che allora precisa- 
mente non vi si trovava nemmeno un pane di carbone. 

La rapidità dell’ imbarco sulle navi è il principale carattere che deve 
possedere un deposito al mare, grande o piccolo che sia. 

Questa rapidità male si consegne col mezzo di galleggianti rimor- 
chiabili lungo il bordo, perchè, per quanto facile possa essere lo scambio 
tra questi e la nave, esso ha sempre un limite, stabilito dal numero mas- 
simo degli uomini che si possono utilmente impiegare a quel lavoro, e 
le condizioni del mare possono sovente costituire un ostacolo od essere 
cagione di ritardo. 

Il solo metodo che assicuri veramente la rapidità è quello che si può 
chiamare dei docks, ormai diffuso nei principali porti di commercio. 

In luogo adatto, ben riparato dalla resacca, un conveniente numero 
di calate o sporgenti si protende in mare e fra l'uno e l'altro di questi 
si ormeggia, come in un bacino di carenaggio la nave; il carbone, sem- 
pre pronto su questi, viene simultaneamente imbarcato dai due lati. I 
mezzi meccanici, per il passaggio del carbone da terra alla nave, si ven- 
gono ogni giorno moltiplicando, onde altro non può esservi, per questo, 
che l'imbarazzo della scelta. 

Ma l'importante è soprattutto il rinnovamento sollecito delle riserve 
sugli sporgenti, senza del quale non sarebbe possibile quella limitazione 
della capacità assoluta di combustibile in un deposito al mare, che abbiamo 
preso come concetto di base in questo studio. 
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Per provvedervi, io credo che il modo migliore sia quello di ripe- 
tere, in forma conveniente e con mezzi adatti alla specialità del caso, la 
sistemazione proposta per le stazioni centrali, con questo di differente che, 
mentre in quelle mi sembra preferibile, per le ragioni già dette, la 
trincea scavata nel terreno, nelle stazioni sul mare, non potendosi avere 
questa, ciascun riparto di combustibile dovrà essere chiuso entro pareti 
in muratura che facciano corpo col corpo dello sporgente. Questi riparti, 
però, utilissimi se non necessari nei depositi centrali, forse in pratica ri- 
sulteranno superflui nei depositi al mare, perchè ivi il combustibile non 
dovrà mai rimanere fermo in quantità considerevole, specialmente in tempo 
di guerra, o potranno essere di volume molto maggiore della trincea adot- 
tata per il deposito centrale, dove un maggiore frazionamento è consi- 
gliabile come difesa contro l'incendio sia in pace che in guerra. 

Questi depositi al mare dovranno essere coperti con tettoie leggiere 
per evitare grande ingombro di rottami in caso di bombardamento, e suf- 
ticientemente alte, per accogliere il materiale rotabile ferroviario che, pro- 
venendo dal deposito centrale, dovrà accedere alla piattaforma superiore 
dello sporgente per lo scarico del carbone prelevato da quello. 

Le nostre principali basi d'operazione e di rifornimento: Maddalena, 
Messina, Spezia, Taranto ecc., otfrono tutte condizioni topografiche fa- 
vorevoli alla costruzione di questi docks; l ingegneria civile e la mecca- 
nica hanno già studiato ed applicato altrove sistemazioni eccellenti per 
il servizio del carbone nei grandi porti, onde non resta che invocarne 
l'adozione, con quegli speciali adattamenti che le condizioni locali, i ca- 
ratteri architettonici delle nostre navi, il clima, le risorse che possono 
essere utilizzate in paese, consiglieranno. 

Certamente i docks non escluderebbero del tutto l'uso di galleggianti, 
ma questi servirebbero come mezzo complementare, per l'imbarco in rada, 
per esempio, o per il rifornimento di navi minori, torpediniere ecc. 


Quanto ai depositi secondari, l'ideale sarebbe certamente che essi 
offrissero le stesse comodità degli altri; ma se una condizione come questa 
può essere accettabile come espressione d'un desiderio, non lo è più come 
direttiva di un progetto per queste ragioni: 1° i depositi minori dovreb- 
bero preferibilmente entrare in servizio soltanto in tempo di guerra, non 
essendovi in pace la necessità di moltiplicare le stazioni di rifornimento 
alla costa; 2° essi dovrebbero essere di due specie: fissi ed eventuali. I 
primi sono da considerarsi come vere e proprie succursali delle stazioni 
principali, da collocarsi in luogo di facile approdo e sotto la protezione 
d'opere fortificate, come al esempio a Gaeta e a S. Stefano di Toscana, 
per la costa del Tirreno; gli altri invece sono nuclei da crearsi soltanto 
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quando opportunità o necessità di guerra lo consiglino, per provvedere 
più rapidamente a parziali bisogni; e questi, data la loro minore impor- 
tanza, e il loro carattere eventuale, non richiederanno protezione speciale 
da terra. I depositi minori permanenti potranno, a seconda dei casi, con- 
venientemente essere muniti di sistemazioni fisse del genere di quelle 
che ho già delineate per le stazioni centrali interne e per i centri prin- 
cipali sul mare, e nello stesso tempo, di materiale galleggiante a sufli- 
cienza per il servizio di rifornimento in rada; delle prime potranno pro- 
fittare le navi minori; l'altro servirà per le maggiori, costrette a rima- 
nersene a distanza per ragione di fondo. Quanto ai depositi eventuali, 
questi dovranno essere costituiti unicamente da materiale galleggiante, 
come per esempio da vecchi scafi di navi radiate, ridotte a pontone, con 
quel numero di galleggianti minori da trasporto e da rimorchio che occor- 
reranno caso per caso. Data la loro minore importanza, come capacità 
di combustibile, e soprattutto la loro instabilità, alla temporanea loro difesa, 
quando occorresse, si potrà provvedere caso per caso, sia affidandola a 
qualche torpediniera, sia con qualcuna di quelle opere eventuali che 
S impiegano per improvvisare una difesa in luogo che non vada altri- 
menti munito. 

Scendere in particolari di sistemazione non è qui il caso, sia perchè 
mio scopo non è, come ho già detto, quello di entrare nel campo della 
pratica esecuzione del disegno, sia perchè un'infinità di circostanze, aventi 
tutte carattere o locale o di opportunità, peseranno sempre su ciascun 
caso particolare. A me premeva soltanto esporre, sotto forma d'abbozzo, 
il concetto generale dell'indirizzo che, a parer mio, dovrebbe darsi a questo 
vitale servizio, dal quale tanto direttamente dipende il valore strategico 
dell'armata. Se una guerra ci sorprendesse impreparati in questo campo, 
potremmo fare i conti d'averla già perduta per una buona metà prima 
di sparare la prima cannonata ; e i sacritizi di danaro che dovessero farsi 
per assicurarci bene da questo lato ron saranno mai da rimpiangere. 


Ill. 
RIFORNIMENTO IN MARE. 


Qualche cosa mi rimane a dire sui mezzi ai quali si può ricorrere 
per rifornire di combustibile una forza navale senza costringerla a di- 
pendere dalle basi di rifornimento. Si può dire che la chiara delineazione 
di questa necessità, tutta moderna, sia uno degl'insegnamenti più importanti 
venutici dalle guerre marittime recenti e specialmente da quella ispano- 
americana. Se i trasporti da carbone inviati alle Antille fossero stati in- 
contrati dalla squadra di Cervera, questa avrebbe potuto per lo meno 
ritardare la catastrofe; e il prendere tempo, in guerra, può talvolta de- 
terminare una mutazione favorevole nella situazione. 
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Ormai è ammesso da tutti che una forza navale debba essere pre- 
ceduta o seguita sul campo d’ operazione da un numero conveniente di 
navi da carbone; e se questa necessità apparisce evidente quando la forza 
navale debba operare a grande distanza dalle basi di rifornimento, essa 
non lo è molto meno quando la distanza sia minore, perchè è evidente 
il vantaggio che deriva dal poter mantenere le posizioni e seguire lo svol- 
gimento d'un piano strategico senza interruzioni di sorta. 

Oggi fa sovente le spese delle dissertazioni sulla guerra marittima 
una locuzione inglese molto sintetica, con la quale si usa esprimere la con- 
dizione d'una forza navale nel pieno possesso di tutte le proprie facoltà, 
cioè : potenza d'armamento e di difesa, mobilità, coesione tattica ecc. Voglio 
alludere alla fleet in being, * espressione che a molti non parve volga- 
rizzabile, ed alla quale si suole sostituire quella, secondo me, non ugual- 
mente completa, di fotta allo stato potenziale. Senza fare una digres- 
sione su questo argomento, io m'acconcio a chiamare fotta in essere la 
fleet in being, persuaso che l'essenza militare d'una forza navale risulti 
appunto dal complesso di quelle caratteristiche tattiche e strategiche cui 
ho accennato, prima fra le quali è la mobilità. Lo stato potenziale non 
cessa d’esistere quando la mobilità è interdetta, come nel caso d'una flotta 
bloccata, ma sono paralizzate le qualità strategiche, nel possesso delle 
quali questa non è reintegrata se non col forzamento fortunato del blocco. 

Una torza navale moderna non potrà dunque dirsi in essere quando 
non abbia le stive ben provviste di carbone o le sia tolto il mezzo di 
rifornirsi. E qui, mentre l’importanza strategica del carbone appare in 
tutta la sua evidenza, si afferma in pari tempo la necessità del riforni- 
mento a distanza dalle basi. 

Le navi da adibirsi a questo servizio logistico dovrebbero a parer 
mio possedere le qualità seguenti : 

1° tonnellaggio non eccessivo, perchè in caso di cattura o d’affon- 
damento, la perdita sia la minore possibile ; 

2° velocità sulliciento per tenere, al caso, un ordine di marcia con 
la forza navale quando debbano procedere di conserva, ciò che, per altro, 
non dovrebbe accadere che in via di eccezione; 

3° armamento leggero che basti loro a difendersi da un attacco di 
sorpresa, specialmente da parte di torpediniere, e mezzi per improvvisare 
difese all'ancoraggio ; 

4° Macchinario capace di un rapido servizio di trasbordo del carbone. 

Io stimo assai difficile risolvere praticamente il problema del rifor- 
nimento in moto, il quale esige il collegamento più o meno immediato 


LA 


‘ Questa espressione fu usata la prima volta dall'ammiraglio inglese Torrington 
nel 1690, davanti al Consiglio di guerra cui doveva render conto del non avere 
attaccato, con forze inferiori, la flotta francese padrona del mare sulla Manica. 
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-di due navi. Anche ammettendo che possano presentarsi circostanze ťa- 
vorevoli per far funzionare i va e vieni, od altri simili apparecchi da 
trasbordo, anche supponendo che l'operazione possa compiersi a macchine 
ferme, far carbone al largo sarà sempre cosa difficile e soprattutto lenta. 
Inoltre, una nave nell'atto di far carbone è sempre più o meno in con- 
dizione di efticienza tattica imperfetta, e per conseguenza, il mare aperto 
non è il luogo più adatto per compiere quell'operazione. 

Non è certamente facile prevedere quali progressi possa fare col 
tempo la soluzione di questo problema, e sarebbe ugualmente temerario 
affermare o negare oggi che questa possa diventare pratica; ma allo 
stato presente della quistione mi pare che il rifornimento a distanza dalle 
basi debba limitarsi a far seguire o precedere una forza navale da un 
numero adeguato di trasporti da carbone, che, occorrendo, anche per 
poche ore, dovunque il luogo si presti e le circostanze del tempo lo per- 
mettano, possano compiere con la maggior possibile rapidità l’utficio loro, 
e restituire alle navi combattenti quel tanto della loro essenza militare 
che abbiano consumato per mantenersi in essere sul teatro d'operazione. 

Sarebbe però considerare la questione in modo troppo astratto se non 
dicessi nulla per rispondere ad una domanda che naturalmente si pre- 
senta a questo punto: in quale proporzione dovrà il tonnellaggio totale 
delle navi adibite al servizio del carbone, stare a quello totale delle nostre 
forze mobili sul mare ? 

Una risposta esauriente esigerebbe uno studio completo delle condi- 
zioni presenti della nostra Marina, per quanto riguarda il consumo pre- 
vedibile sul piede di guerra, e dei mezzi onde attualmente già si dispone 
per il rifornimento da terra; ma lo studio, oltrechè lungo e non facile 
sarebbe fuori di luogo qui, dove di quest'ultimo mezzo per assicurare alle 
navi la maggior possibile autonomia non intendo parlare che come d'un 
“complemento necessario di quel sistema d'altri provvedimenti che sono 
venuto abbozzanilo. 

L'ampiezza del prevedibile teatro d'una guerra difensiva, sola ipotesi 
lecita nelle attuali condizioni politiche d'Italia, e di equilibrio del Mediterra- 
neo; lo sviluppo e la natura idrogratica delle nostre coste; la distribuzione 
delle nostre basi d’operazione e di rifornimento mi conducono a concludere 
che, quando un piano organico per questo vitale servizio dell'armata fosse 
preparato sulle linee generali che ho tracciato, poche navi carbonaie ba- 
sterebbero a completarlo, per ridurre al minimo le probabilità di non poter 
provvedere al bisogno nè da terra nè sul mare, Tutta la rete delle linee 
che congiungono tra loro i luoghi dove il rifornirsi è o sarà possibile in 
tempo di guerra, per l'esistenza di depositi stabili od eventuali, è una 
rete a maglia relativamente assai piccola : poche ore bastano per andare 
da un punto ad un altro, per la qual cosa non sarà frequente il caso di 
dover ricorrere al rifornimento a distanza come unica risorsa che resti. 
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Riassumendo dunque quanto ho detto sin qui, la quistione del car- 
bone per un paese che si trovi nelle nostre condizioni rispetto al mer- 
cato di questo, ha un' importanza non minore di quella che ha la stessa 
riproduzione del naviglio; e sebbene il risolverla nel modo che ho indi- 
cato implichi certamente una spesa per l'impianto, e la immobilizzazione 
d'una notevole somma di denaro per costituire le riserve, tuttavia non 
veggo altro mezzo per provvedere, in modo veramente etticace e sicuro, 
a garantire alle nostre forze mobili sul mare lo sviluppo intero e conti- 
nuato della loro potenzialità militare, qualunque possa essere la durata 
del conflitto; non veggo altro mezzo per difenderci da quel grave colpo 
tra capo e collo che dissi da principio e che - non facciamoci illusioni 
— può capitare anche a noi quando meno ce lo aspettiamo, Quanto alla 
spesa, se vi si provvederà un poco per volta, non sarà impossibile arri- 
vare a coprirla senza turbamento alcuno dell equilibrio finanziario dello 
Stato. 


G. RONCAGLI. 


Fig. 2. — Sezione della tri 


— Corpo principale del terrapieno. . 
— Banchine d’accesso. 

— Binari di carico. 

-~ >» di scarico. 

— Trincee da carbone. 


d — Fabbricati di servizio. 


TOR 
= 
ag DE TIR `S. SS SS SS SASS 


Te tt nw + 


ia d'una stazione a più terrapieni.. 


Vo] 
YM = 


Fig. S. -- Sezione delli {LLULLU UUU UUU 


s gg 
iper a e T=: 


By 


ATT 


IIL IA saan 


_ = Lf, 


—YMMI—*—=_{z*<x.... 
Ze n — | 


rig De m LQ... 


AZZ LL 


LA NAVIGAZIONE SUBACQUEA 


NEL SECOLO XIX. 


1° Un po’ di storia sui sottomarini da guerra. — 2° La navigazione 
subacquea a scopo mercantile e scientifico. — 3° | progressi 
durante ii secolo. — 4° L’avvenire. 


La navigazione aerea e quella subacquea sono i due problemi che più 
hanno esercitato la fantasia e il genio degl'inventori, dai tempi più re- 
moti fino ai nostri giorni. I quesiti da risolvere sono ardui e degni dei 
molti ingegni che vi hanno speso attorno la loro attività. 

La questione più ditllcile, quella della navigazione aerea, trovasi 
ancora nello stadio embrionale, e il secolo XIX, non lascia a questo ri- 
guardo eredità cospicua, se ne togli il molto materiale di scienza e di 
esperienza da cui potrà forse sorgere la soluzione indarno finora cer- 
cata. Più produttivo fu invece il lavoro delle intelligenze applicatesi allo 
studio della navigazione subacquea, permodoche se esse non ci hanno an- 
cora dato il Nautilus creato dalla fantasia di Giulio Verne, lasciano però 
tale messe di tentativi e di risultati che la soluzione completa del pro- 
blema, è sul punto di essere raggiunta. 

Del còmpito, invece, più facile della navigazione di un corpo im- 
merso in parte nel fluido acqueo ed in parte nel fluido aereo, cioè della 
navigazione ordinaria a galleggiante, il secoto passato, anzi il solo ultimo 
trentennio di esso, lascia tal monumento, da bastare da solo per illustrare 
il genio umano. 

Noi, qui, non ci occuperemo che della navigazione subacquea, esa- 
minando come essa presentavasi al principio del secolo scorso, lo svi- 
luppo che ebbe durante il secolo stesso, e l eredità da essa lasciata a 
quello presente, tenendo conto soltanto dei tentativi di una certa impor- 
tanza realmente eseguiti e dei risultati effettivamente ottenuti, lasciando 
da parte tutto cid che è rimasto allo stato di progetto o di semplice proposta. 
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Prima di discutere i progressi della navigazione subacquea del se- 
colo XIX, occorrerebbe premettere un po storia dei tentativi fatti, ma 
data l'indole eminentemente sintetica di queste note, abbiamo riassunto 
questa storia nella tabella che segue in appendice per mettere meglio in 
evidenza, per ordine il più possibile cronologico, specialmente i sottoma- 
rini costruiti a scopo di guerra, con tutte le loro caratteristiche. 

In tal modo riuscirà più facile sottoporre a raffronto il successivo 
sviluppo della forma dello scafo, delle sue dimensioni, della qualità dei ma- 
teriali per esso impiegati, dei mezzi di affondamento, di propulsione, di 
stabilità d'immersione, di visione, di armamento, ecc. 

L'idea e i tentativi della navigazione subacquea non sono però nuovi 
al principio dello scorso secolo, anzi si fanno risalire ai greci e agli arabi, 
ma non furono al certo d'importanza tale da influenzare i lavori poste- 
riori, senza eccettuare nemmeno quelli più noti e forse meglio riusciti 
fatti fin dal 1620, a Londra, dal medico olandese Van Drebbel, che pe- 
raltro morì senza svelare i suoi segreti. 

È solo alla fine del secolo XVIII che spetta all’ americano Bushnell 
di essere il vero creatore della navigazione subacquea con metodi razio- 
nali, alcuni dei quali tuttora seguiti, e la sua opera, quantunque svoltasi un 
trentennio prima del secolo XIX, è però talmente collegata a quella degli 
altri che di poi lo seguirono, che abbiamo appunto principiato col Bushnell 
l' enumerazione dei sottomarini, sommergibili e semi-sommergibili. 

Ognuno di essi, finchè le marine militari non affrontarono esse stesse 
la soluzione del problema, racchiude tutta una storia di entusiasmi, di lotte, 
di delusioni, di sacrifici, e. talvolta, disgraziatamente, di vittime umane. 
Degl'insuccessi fu spesso causa la poca coltura tecnica degl'inventori, ma 
non è da escludere che non vi abbiano contribuito le basse umane pas- 
sioni e la diflidenza che accoglie ogni nuova idea ardita, 

La storia di queste lotte, lo studio delle cause che abbiano avuto in- 
fluenza sulla riuscita o sull'insuccesso di ogni sottomarino, le fasi succes- 
sive con cui si effettuarono i diversi tentativi di uno stesso esemplare, 
quantunque interessantissima uscirebbe ora dal nostro campo. I brevi cenni 
e le cifre registrate per ognuno, nelle tabelle, e le indicazioni schema- 
tiche riportate in seguito dei principali sottomarini, danno tuttavia una 
idea abbastanza chiara della evoluzione della questione che ci occupa, at- 
traverso il secolo testè decorso. 

Maggiore interesse possono avere le notizie un pò più dettagliato 
intorno ai sottomarini moderni, cioè di quelli attualmente in servizio presso 
le varie marine militari, notizie che daremo principalmente per mettere 
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in evidenza i successivi perfezionamenti che condussero alle ultime siste- 
mazioni che sono quelle di cui soltanto è cenno nelle tabelle. 


Fra i primi tentativi di navigazione subacquea con metodi e mezzi 
razionali e scientitici, va annoverato quello fatto dalla nostra marina da 
guerra col Delfino. Costruito in principio a scopo di studio per trarne 
insegnamenti per future costruzioni del genere, esso è divenuto, dopo al- 
cune modifiche dettate dall’ esperienza specialmente nell'impianto elet- 
trico e nell'armamento, un vero apparecchio di guerra che fa attualmente 
parte del naviglio da battaglia. 

La caratteristica speciale che lo distingue da tutti gli altri anteriori 
© posteriori è di avere la parte di scafo, che a navigazione ordinaria 
emerge fuori acqua, fortemente corazzata, poichè il dorso è ricoperto di 
piastre di acciaio di 5 cm., e la torretta è di bronzo duro di 15 cm. di gros- 
sezza. Solo molto tempo dopo, nel Narva! francese e negli ultimi tipi 
Holland, si ritrovano le torrette corazzate. Fu uno dei primi ad essere 
fornito di periscopio e di bussola elettrica a giroscopio e fu forse il primo 
che con esito abbastanza felice riuscisse a lanciare siluri da fermo e in 
moto. I timoni orizzontali sulla prua, per la stabilità di immersione in 
moto, dei quali in principio era fornito, furono in seguito aboliti, per le 
difficoltà incontrate nel loro maneggio a mano e avendo le eliche oriz- 
zontali, anteriore e posteriore, dati migliori risultati per lo scopo. 


La serie dei sottomarini da guerra francesi, tralasciando i Goubet 
‘che, quantunque fra i più perfezionati come disposizione di apparecchi 
interni non potranno per la loro ridotta mole rappresentare mai un va- 
lore serio guerresco, è aperta brillantemente dal Gymnote, anch'esso co- 
struito a scopo di studio. 

L'apparato propulsivo, completamente elettrico, diede in principio 
cattivi risultati, e si dovette procedere al cambio «del tipo del motore, di 
quello degli accumulatori e diminuire il numero di essi !, 

I portelli di passaggio sono a prua e a poppa della torretta di co- 
mando. Questa fu oggetto di parecchie modifiche, venendo alla fine adot- 


‘Tl primitivo impianto elettrico componevasi di una batteria di 540 accu- 
mulatori Commelin-Desmazures, a zincato di potassio alcalino ; il motore Krebs 
a 16 poli, della forza di 55 H.P. E.,a tutta forza assorbiva 200 ampere a 200 volt. 
Per essere ad eccitazione in serie, presentava l'inconveniente di non arrestarsi 
immediatamente dupo interrotta la corrente, 
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tata una torretta di lamiera inchiodata allo scafo !. Il battello era fornito 
di bussola ordinaria, di bussola a giroscopio e, nei primi esperimenti, di 
tubo ottico a specchi inclinati, nonchè di timoni orizzontali a poppa, mossi 
a mano, per la stabilità d'immersione in moto. Fin dalle prime esperienze 
si riconobbe che l'azione di questi timoni faceva seguire al battello delle 
rotte molto inclinate, talvolta pericolose. Si evitò in seguito, in parte» 
l'inconveniente con l'aggiunta di altri due timoni orizzontali al centro. 
Anclie la bussola e il giroscopio, dopo molti tentativi, riuscirono a funzio- 
nare abbastanza regolarmente. Negli ultimi tempi, visto che il battello era 
stato successivamente perfezionato in modo da rispondere a tutte le esi- 
genze di un moderno sottomarino, fu anche provvisto di due apparecchi 
di lancio laterale Drzewiecki, per siluri da 355 mm., per modochè ha fi- 
nito anch'esso per divenire un vero e proprio strumento da guerra. 


I risultati ottenuti fin dal principio col Gymnote furono ritenuti suf- 
ficientemente concludenti e suscitarono fondate speranze per tentare con 
successo la costruzione di un vero sottomarino da guerra. Il battello do- 
veva portare il nome di Sirena, ma essendo in quel tempo morto l'in- 
gegnere Zédé, fu, in suo omaggio, chiamato Gustave Zéde. 

Lo scafo, in bronzo Roma, è di forma molto allungata e di sezione 
maestra circolare che si mantiene tale nella porzione poppiera, mentre 
verso prora la parte superiore risulta pressochè piana e la parte infe- 
riore ellittica. 

Per la stabilità di rotta furono applicati, in principio, due timoni oriz- 
zontali a poppa. 

Nelle primitive prove si ebbero molti inconvenienti. Anzitutto il gran 
numero di accumulatori avendo obbligato a disporli uno sull’altro, sì ri- 
scontrò una manutenzione assai diflicile con frequenza di corti circuiti ; 
acid si aggiunse un incendio provocato dall'accensione delta valvolina de- 
gli accumulatori Laurent-Cély durante una carica, La batteria fu cam- 
biata con altra dello stesso tipo, ma fu ridotto il numero degli elementi *. 


‘ In principio la torretta era costituita di un casco metallico mobile, con 
spiragli a vetri, spinto continuamente in alto da robuste molle, e manovrato me- 
diante vite. Il casco era unito allo scafo con un cilindro di forte tela catramata. 
Questo sistema si mostrò inadatto e pericoluso. 

? La primitiva batteria componevasi di 720 elementi, del peso totale di circa 
130 tonnellate. La nuova batteria, attualmente in posto, sì compone di soli 350 
elementi. All’andamento massimo le batterie elementari sono accoppiate in modo 
da produrre un carico di 300 volt; gl'indotti dei due motori sono in questo caso 
accoppiati in quantità. 
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Non fu possibile in principio mantenere coi soli timoni orizzontali po- 
steriori la stabilità di rotta, a motivo della lunghezza del battello: le 
variazioni, in altezza, raggiunsero fino i 18 metri. Fu allora adottato lo 
stesso sistema del Gymmnote applicando tre paia di timoni orizzontali, 
cioè due a prora, due al centro e due a poppa, che permisero in seguito 
una rotta regolare. La zavorra distaccabile di sicurezza, di 10 tonn. di 
peso, fu trovata insufficiente e tu aumentata. Sul principio il battello era 
fornito di una torretta rientrante analoga a qnella del Gymmnote; questa 
poi fu abolita e sostituita da una torretta fissa, inchiodata allo scafo. 

I molti perfezionamenti introdotti a misura che l’esperienza aveva 
messo in evidenza i difetti, sono riusciti però a farne un apparecchio che 
tiene ora abbastanza bene il mare; ciò fu costalato in numerosi esperi- 
menti, con traversate fino a 50 miglia. 

Le esperienze di lancio di siluri alle Saline d'Hyères nel novembre 
1898 contro la corazzata Magenta, tanto quando questa era ferma, come 
quando era in moto alla velocità di 8-10 miglia, ebbero esito felicissimo 
e il sottomarino riusci a colpirla ambedue le volte col siluro a testa de- 
formabile, scoprendo il bersaglio e lanciando, mediante rapide emersioni 
della parte superiore della torretta, non essendo ancora fornito di pe- 
riscopio. 

Fu notato in quella occasione che a 2 chilometri di distanza la parte 
superiore della torretta del sottomarino era invisibile, e che le emersioni 
di essa erano di così breve durata che sarebbe stato impossibile adope- 
rare le artiglierie anche a tiro rapido. 

La velocità massima del battello, che nel progetto primitivo doveva 
essere di 15 nodi, in seguito alla riduzione del numero degli accumulatori 
raggiunge solo 8 nodi. La bussola funzionò sempre regolarmente, come 
era da aspettarsi essendo lo scafo di metallo non magnetico ; non fu in- 
vece sodisfacente il funzionamento del giroscopio. 


Il Morse non è che una riproduzione impicciolita del Zède, per evitare 
gl’ inconvenienti avutisi con questo per la eccessiva lunghezza e il troppo 
grande dislocamento. 


+ 
e e 


Nel febbraio 1896, fu bandito dal Ministero della Marina francese un 
pubblico concorso con premi in denaro per una torpediniera sottomarina 
e per gli apparecchi secondari che potessero avere applicazione alla na- 
vigazione subacquea. Il lavoro della Commissione d'esame fu lungo e la- 
borioso per le diverse correnti che in seno ad essa si determinarono circa 
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la scelta del tipo, se cioè questa scelta avesse dovuto cadere sui sotto— 
marini autonomi o su quelli a corto raggio di azione. Finalmente la com- 
missione fu bene avvisata nello scegliere il progetto di una torpediniera 
sommergibile autonoma, i cui piani crano stati presentati dall’ ingegnere 
della marina francese Laubeuf. Nel concorso degli apparecchi secondari 
furono premiati: un motore ad olio minerale pesante, dell’ ing. Forest, 
e il sistema di lancio dei siluri dell’ ingegnere russo Drzewiecki. La tor- 
pediniera fu posta in cantiere a Cherbourg col nome di Narva!. Lo scafo 
è d'acciaio, la forma esterna richiama abbastanza quella di una torpedi- 
niera ordinaria. Internamente invece ha un contro scafo fusiforme a se- 
zioni trasversali circolari, destinato a sopportare la pressione dell'acqua 
quando immerso ; |’ intercapedine fra i due scafl serve a contenere la. 
zavorra d'acqua d'affondamento. 

L'apparato motore, contemplato nel progetto, si componeva di una 
caldaia Seigle a tubi d'acqua e combustibile liquido (olio minerale pesante) 
che avrebbe dovuto fornire vapore ad una motrice a triplice espansione 
di 250 cavalli indicati, mercè la quale veniva presunta una velocità di 
12 nodi per un raggio di azione di 252 miglia, oppure 8 nodi per un 
percorso di 624 miglia. 

Prima però che la torpediniera fosse completata, all'apparato motore 
a vapore fu sostituito un motore Forest ad olio minerale pesante. La 
torretta di scoperta, corazzata, è a poppavia del mezzo, ad essa si ap- 
poggia verso poppa il fumaiuolo telescopico dello scappamento del motore. 

L'armamento si compone di 4 apparecchi di lancio Drzewiecki, per 
i quali il siluro giace in apposite incavature praticate all’ esterno dello 
scafo, nel senso longitudinale e può scorrere lungo due aste orizzontali, 
unite a parallelogramma con cerniera a poppavia; al momento del lancio 
queste aste ruotano tino a disporre il siluro pressochè al traverso della 
torpediniera, nella qual posizione si apre la leva del registro e il siluro 
abbandona le aste. 

Gli esperimenti del Narva! durarono lungo tempo trattandosi di un 
tipo nuovo, da pertezionare man manc che gl inconvenienti si fossero 
messi in evidenza. L’ inconveniente più serio fu riscontrato nel lungo pe- 
riodo di tempo occorrente per l'affondamento, ma non fu difticile evitarlo 
e ridurlo in proporzioni ammissibili; altre sistemazioni furono opportu- 
namente migliorate. Negli ultimi esperimenti dell'estate 1900, il \Nurra 
rappresentava un apparecchio che aveva dato. sodisfacenti risultati sia 
per l'affondamento che per la stabilità d'immersione, per la velocità, e, pare, 
anche pel lancio dei siluri; quindi esso può ritenersi, salvo qualche par- 
ticolare, la soluzione più razionale del problema dei sottomarini che la 
meccanica e il concetto della guerra navale possa ai nostri giorni esigere. 
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In seguito ai concorsi banditi dall’Ammiragliato americano nel no- 
vembre 1887 e nel maggio 1893, per un progetto di sottomarino, fu scelto 
quello disegnato dall Holland, e nel 1895 fu concluso un contratto con la 
Holland Company per la costruzione di uno di essi, il Plunger. Questo 
battello, non è ancora completameute finito. 

Il primitivo progetto comportava, per la navigazione alla superticie, 
due motrici a vapore principali da 600 HP. ciascuna e una motrice au- 
siliaria di 300 HP. alimentate da una caldaia Mosher a combustibile li- 
quido; ad ognuna delle tre motrici corrispondeva un asse d'elica separato. 
In seguito però, l'apparato motore è stato cambiato, e nel marzo del 1900, 
furono tolte macchine e caldaie, e installata un'unica motrice « Otto» a 
gas di essenza di petrolio, di 850 cav. ind. In conseguenza di ciò la ve- 
locità progettata di 15 nodi all'ora alla superficie, non verrà più rag- 
giunta. 

Per le manovre d'affondamento l'Ammiragliato vi ha aggiunto due 
eliche orizzontali che non erano nei piani dell'autore. Il battello è sor- 
montato da una soprastruttura, con una torretta al centro di 100 mm. 
di grossezza. 

Nel mentre procedeva la costruzione del Plunger, la Compagnia Hol- 
land costruì nel cantiere di Elisabeth port (New Jersev), un altro sotto- 
marino di suo disegno, conosciuto sotto il nome di Holland. 

Agli esperimenti eseguiti a Peconic Bay, nell'ottobre e novembre 1899 
il Navy Department americano, vi fece assistere e prender parte nna 
speciale commissione, per constatare se tale battello avesse sodisfatto le 
condizioni richfeste come apparecchio di guerra. 

L'armamento consiste in un tubo di lancio da 45 centim. per siluri, 
e due cannoni da 215 mm. a dinamite per torpedini, uno anteriore 
capace di lanciare torpedini aeree del peso di 90 kg. cariche di 45 kg. 
di fulmi-cotone, alla distanza di circa 1 miglio, ed uno posteriore per lan- 
ciare torpedini subacquee del peso di circa 100 kg. cariche di circa 50 kg. di 
fulmi-cotone alla distanza di 100 metri, da agire sia ad aria compressa che a 
polvere. Sul dorso del battello poggia una soprastruttura a libera circo- 
lazione d'acqua, per costituire una piattalorma, e per collocarvi cavi, ca- 
tene, ancore ecc.; dal centro della quale si erge la torretta con spiragli 
a vetri che con speciale meccanismo può essere alzata o fatta rientrare 
nel battello. 

Le servomotrici dei timoni oltre che essere azionate dall'aria com- 
pressa, possono essere comandate anche da un apparecchio a pendolo ana- 
logo a quello dei siluri. 

Ai risultati delle prove con questo battello fu fatta dalla società co- 
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struttrice una réclame tutt'affatto americana, che certamente contribui 
all'acquisto di esso per parte della marina militare. 

Immerso, ha lanciato il siluro contro un bersaglio distante prima circa 
125 metri, quindi più di 700 metri; in ambedue i casi il siluro passò molto 
vicino (meno di 7 metri) dalla piccola boa-bersaglio. Una volta in pos- 
sesso della marina da guerra fu sottoposto ad altre accurate e numerose 
prove le quali misero in evidenza come le sistemazioni meccaniche in- 
terne fossero molto difettose, poco ben studiate, e poco razionalmente 
distribuite, sicchè in definitiva l’Holand non rappresenta quello che di 
meglio alla fine del secolo XIX avrebbe potuto aversi in simil genere 
di apparecchi. 

Tuttavia i risultati avutisi, furono già sufficienti per far decidere l'Am- 
miragliato americano a mettere in cantiere altri sei sottomarini, dello stesso 
tipo, leggermente modificato. Ad essi sono stati imposti i nomi di Adder, 
Porpoise, Grampus, Moccasin, Pike e Shark. Quantunque disegnati 
dalla Holland Company, sono però stati abbandonati su questi battelli, 
come nel Plunger, i cannoni per torpedini aeree o subacquee. Hanno come 
il Plunger una torretta di scoperta di acciaio di grosso spessore (10 cm.). 


Merita infine speciale attenzione il fatto che la marina da guerra 
inglese, mentre pareva disinteressarsi completamente dei soltomarini, si 
è ora decisa ad esperimentarne il valore, e, tanto per principiare con 
un dato di fatto, ha ordinato ai cantieri Vickers la costruzione di 5 sot- 
tomarini del tipo Holland modificato, analoghi cioè a quelli del tipo ame- 
ricano Adder, che sembra verranno riprodotti con tutti i difetti a cui già 
abbiamo accennato, e che meglio vedremo in seguito. Im ogni modo lo 
studio della questione è ora in quella marina principiato, e gl'inglesi dagli 
abili marini e meccanici che sono, non tarderanno di creare il loro tipo 
speciale che megho risponda alle esigenze della moderna guerra subacquea. 


2, -~ La navigazione subacquea a scopo mercantile e scientifico. 


La navigazione sottomarina a scopo puramente mercantile o scien- 
titico ha avuto nel secolo scorso poco sviluppo; spesso dei battelli, im- 
maginati e costruiti per usi guerreschi, finirono, in seguito a prove poco 
brillanti, per essere utilizzati per lavori subacquei come avvenne per l'I- 
drostato del dott. Payern. Altri battelli nacquero invece fino dal prin- 
cipio col duplice intento di servire per lavori sottomarini ed eventualmente 
per essere utilizzati a scopi di guerra, come il sottomarino costruito dal 
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Bauer per la Russia, che aveva una speciale camera di compensazione 
da cui poteva uscire un palonibaro; il battello del Phillips che aveva la 
prua unita al resto dello scafo mediante un giunto s‘erico, che permet- 
teva di dar fuori e manoviare degl’istrumenti come seghe, pinze, ecc. 

Il fine ultimo di queste costruzioni non essendo propriamente la na- 
vigazione, pochi assunsero la forma di battello, e venne invece preferita 
la forma sferica, cilindrica, a campana, ecc, come pure ad esse venne 
più esattamente assegnato il nome di lavoratori sottomarini, di cui i 
principali, costruiti nello scorso secolo sono: 

L'Osservatorio sottomarino, dell ing. Bazin (1866) analogo ad una 
caldaia cilindrica verticale; la Talpa e il Nettuno del Toselli, quest'ul- 
timo pure cilindrico e costruito per scopi puramente scientifici ; l Audace 
dell'ing. Degli Abbati (1892), a forma di grosso cetaceo; l'Argonaut di 
Simon Lake (1896), a forma di cassa con ruote inferiori per camminare 
sul fondo, l'unico sottomarino non a scopo di guerra, che sia riuscito a 
fare delle vere escursioni e crociere subacquee ; la France di Piatti dal 
Pozzo (1896), di forma sferica, con utensili per lavori subacquei. Tutti 
questi apparecchi, a vero dire, hanno fallito completamente lo scopo che 
si ripromettevano, e non potrebbero rendere dei servigi che come os- 
servatorii, all'appoggio di navi galleggianti, o tutt'al più a raccogliere 
campioni della flora e della fauna sottomarina, o pezzi del fondo del mare 
o di qualche carcassa di nave affondata. 


3. — | progressi durante il secolo. 


L'impulso che la navigazione snbacanea ha avuto nel secolo XIX 
devesi sopratutto alla possibilità di utilizzarla a scopo di guerra, e allo 
sviluppo di essa troviamo infatti intimamente collegato il progresso delle 
armi subacquee, Da quando Bushnell e Fulton dimostrarono che si poteva 
far incendiare sott'acqua la polvere da cannone e costituire così una mina 
subacquea per la distruzione di navi, vennero concentrati gli sforzi degli 
studiosi alla ricerca di uno scafo capace di portare, con una breve na- 
vigazione sottomarina, una di queste mine sotto la nave da distruggere. 
Queste nuove armi portavano però tale una rivoluzione nei metodi di 
combattere fino allora seguiti e all'idea che allora si aveva della guerra, 
che vennero in principio accanitamente combattute sia per naturale con- 
servatorismo, sia per le idee umanitarie dell'epoca, dalle più alte auto- 
rità militari delle maggiori marine da guerra di quei tempi, di Francia e 
d'Inghilterra. 

L'ammiraglio francese Dacres non esitò a dichiarare a Fulton che il 
modo di combattere col suo sottomarino era « degno di algerini e di 
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corsari, ma non di francesi » e poco dopo il conte di Stanhope, alla Ca- 
mera dei Lord, defini I effetto delle mine subacquee « come un triste e 
orrido modo di distruggere le navi ». 

Ma la necessità della guerra e la evoluzione nelle idee, finirono per 
imporsi, e le armi subacquee, dapprincipio trattate come mezzi da bar- 
bari, finirono per diventare patrimonio prezioso di tutte le marine da 
guerra, come quelle che mirabilmente si prestavano alla difesa delle coste. 

Il primo sottomarino che avesse uno scopo determinato e preciso fu 
quello di Bushnell (Fre. 1), costruito per portare un magazzino di polvere, 

così da lui chiamato, sotto le navi ne- 


Bushnell miche, e farvelo esplodere. Il tenta- 
(1779) tivo fatto per distruggere il vascello 
inglese Eagle dimostra come lo scopo 

6 fosse stato pienamente raggiunto. Il 


battello di Bushnell non è il miglio- 
ramento di alcuna idea o tentativo 
precedente, ma nasce direttamente 
con tutta la perfezione che a quei 
tempi potevasi raggiungere; prezioso 
anche oggi per noi, per contenere il 
germe di tutte le sistemazioni usate 
ancora con successo nei moderni sot- 
tomarini. Vi troviamo infatti l'affon- 
damento ottenuto mediante immis- 
sione di zavorra d'acqua e l'espulsione 
di questa mediante pompe; vi tro- 
viamo effettuato il principio della ri- 
Fic. 1. serva fissa di spinta da vincere con 

1. Manometro -2. Pompe per l'esaurimento mezzi meccanici, vi troviamo la pro- 
del duppio fondo - 3. Tubi di sfogo d'aria pulsione ottenuta con un remo ad 


4. Zavorra di piombo distaccabile - 5. 
Magazzino di polvere - 6. Vite per fis- elica orizzontale anteriore precurso- 


sare il magazzino di polvere alla carena Ce i ‘ 

delle navi - 7. Elici di propulsione e d'af- re dell'elica propulsiva posteriore; vi 

EASES: troviamo una specie di torretta me- 
tallica con vetri di scoperta, la zavorra staccabile di sicurezza, la bussola, 
il manometro per misurare le profondità, la circolazione d’aria mediante 
ventilatore, ed infine il suo apparecchio di guerra, la torpedine. 

Il Nautilus di Fulton (Fic. 2) sorto poco dopo, costituisce già subito 
un miglioramento sul battello di Bushnell. 

Lo scafo è metallico, ha forma allungata di pesce, piuttosto che quella 
poco razionale del doppio guscio di tartaruga, ha l'elica propulsiva po- 
steriore, ha la riserva d'aria compressa per la respirazione, e infine an- 
ch’esso la torpedine, meglio congegnata e con meccanismo d'accensione 


più pratico. 
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Insomma il Nautilus, pei suoi tempi, era un sottomarino tanto ef- 
ficiente come lo può essere uno dei migliori dei giorni nostri. 


Il « Nautilus » di Fulton 
(1800-801) 


Fic. 2. 


1. Chiodo per attaccare la torpedine - 2. Torpedine fissata sotto una nave = 3. Al- 
bero abbattibile, con la velatura. 


Dopo Fulton altri inventori che si applicassero a questo argomento 
non mancarono, ma tutti i sottomarini costruiti, durante la prima metà 
del secolo, non segnano che minimi progressi rispetto al Nautilus. 

Nella seconda metà del secolo apparisce invece il battello dell’ameri- 
cano Phillips (1851) (Fie. 3), che principia a distinguersi dai precedenti per 


Coriell WoL} 


Poo ee 


Fic. 3. 


l. Doppio fondo per la zavorra d’acqua - 2. Accumulatori d'aria - 3. Torretta rien- 
trabile - 5. Manovelle per la manovra dell'elica - 6. Pesi da Servire per ancore - 7. Cal- 
daia (progettata). 


la struttura un po’ più razionale dello scafo. Esso infatti è costituito di 
lamiere di ferro, è provvisto di una conveniente torretta di scoperta, di 
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casse d'acqua d'equilibrio per l'assetto longitudinale, di appositi accumu- 
latori d'aria compressa per la respirazione, e, quantunque non effettuatane 


Alstitt 
(1863) 
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"ARAVA: 


Fic. 4. 


1. Doppio fondo per zavorra d'acqua - 2. Deposito di carbone - 3. Caldaia - 4. Mo- 
trice a vapore — 5. Batteria di pile elettriche - 6. Macchina magneto-elettrica. 


la sistemazione, era per esso prevista una caldaia ed un motore a vapore 
per la propulsione. 

Dal Phillips bisogna venire al lavoro di un altro americano, I Al- 
stitt (1863), per trovare un battello (Fic. 4) che realmente principii a se- 
gnare un vero progresso su tutti quelli antecedenti, sia nel concetto che 
nei particolari. Vi troviamo infatti applicata la propulsione meccanica a 
vapore per la navigazione sopracquea, e per la prima volta quella elet- 
trica per la navigazione subacquea. 

Contemporaneamente però, (1863), si ha anche in Francia un tentativo 
rimarchevole di sottomarino, il Plongeur (Fic. 5) dell'ingegnere navale 
Brun. È il primo esempio del genere, studiato con criteri realmente scien- 
tifici sia nella parte meccanica che dell’architettura navale. Scafo in ferro, 
numerosi compartimenti stagni per la zavorra d' acqua, propulsione mec- 
canica mediante aria compressa, timoni orizzontali (posteriori), apparec- 
chio idrostatico per la stabilità d'immersione, valvole atmosferiche auto- 
matiche per lo sfogo dell'accesso di pressione interna, battello di salvataggio, 
e tutti gli apparecchi di misura e di controllo noti a quei tempi. Quan- 
tunque il Plongeur non abbia posseduto alcun armamento, pure era co- 
struito per portare una torpedine ad asta, ciò che costituiva già un gran 
passo rispetto a quelli che fino allora, ed anche per il seguito, facendosi 
molte illusioni sull'esito, si proponevano di portare una torpedine sotto 
una nave nemica, farvela aderire e quindi esplodere dopo essersi allon- 
tanati. Le numerose esperienze eseguite col Plongeur, sono le prime che 
fossero condotte con metodo razionale e scientifico ; i risultati furono dei 
più importanti, tra cui da segnalare quello della conferma avutasi di quanto 
aveva già notato il Lenz col battello del Bauer, che la bussola agiva ab- 
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bastanza bene anche sott acqua pur trovandosi racchiusa in un am- 
biente costituito per intiero da lamiere di ferro. Fu vera sventura che 
degl insegnamenti allora avutisi non sia stato tratto il frutto che se ne 


Brun 


(1863) 


dii 
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Fia. 5. 


l. Zazorra d'acqua d'affondamento - 2. Accumulatori dell’aria compressa - 3. Motrice 
ad aria compressa - 4. Timoni orizzontali - 5. Eliche d° atfondamento - 6. Apparecchio 


=~ 


idrostatico d'immersione - 7. Battello di salvataggio - 8, Torpedine ad asta, 


doveva. A ciò contribuirono alcuni insuccessi parziali dovuti specialmente 
alle dimensioni eccessive del sottomarino (più che 450 tonn. di sposta- 
mento a completa immersione), ma il silenzio che presto lo circondò, fu 
sopratutto I’ effetto di vani pregiudizi e di ostinato e non giustificabile 
conservatorismo. 

Ai battelli del Phillips, dell’Alstitt e del Brun, i due ultimi fra loro 
contemporanei e che segnano indubbiamente un passo notevole nella inge- 


« Davids» 
(1863-69) 


semi-sommergibile, 


Fic. 6. 


gneria navale di tali costruzioni, seguono i Davids della guerra di seces- 
sione americana (Fic. 6 e 7) ai quali, pur essendo in realtà molto meno 
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perfetti di quelli ora nominati, debbonsi ascrivere i maggiori successi guer- 
reschi. Scafo in ferro di circa 15 m. di lunghezza, l'elica posteriore propulsa- 
trice mossa a mano da 8 uomini, un solo uomo al governo dei timoni 
verticale e orizzontali, una torpedine ad asta distante appena m. 4.50 dalla 


«Davids» 


(1863 64) 


Fic. 7. 


prua del battello, ecco quanto costituiva quei terribili apparecchi che, ar- 
mati da un equipaggio il cui ardimento era pari all'amor di patria che 
li infiammava, attaccarono i vascelli dei Confederati Jronside e Housa- 
tonic (5 ottobre 1863 e 17 febbraio 1864). 

L'Ironside scampò all'affondamento per la piccola quantita di esplo- 
sivo della torpedine che scoppiò al suo fianco, mentre I’ Housatonic fu 
colpito a morte; ma con esso perì anche il Davids, danneggiato forse 
dalla sua troppa vicinanza alla torpedine esplosa. I Davids erano dei 


« Spuyten Duyvil » 
(1864) 


semi-sommergibile. 


semi-sommergibili ; quando procedevano all'attacco, pur rimanendo loro 
sempre libera la visione del nemico da colpire, offrivano fuori acqua tale 
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piccolo bersaglio che non solo riusciva inutile ogni tentativo di tiro delle 
artiglierie contro di loro, ma presto sparivano anche agli occhi degl'in- 
seguitori. L'idea che i costruttori si prefissero di voler raggiungere con 


« Kathadin » 
(1893) 


semi-sommergibile 
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Fic. 9. 


[ A Caldaie - B Macchine - C Carboniere trasversali - D Prese d'aria per la naviga- 
zione in assetto di combattimento - E Torri-barbette per le artiglierie. 


i semi-sommergibili, permise loro di sempliticare notevolmente tutte le 
sistemazioni rispetto ai sottomarini, ed invero, tali apparecchi erano tutto 
affatto rudimentali. 

Questi primi semi-sommergibili, trovati utili ed efficienti, vengono 
subito perfezionati dagli stessi americani e vediamo infatti nel 1864 gli 
Stati del Nord costruirne uno più grande, lo Stromboli, a scafo di legno, 
con propulsione a vapore, capace di sviluppare una velocità di 10 mi- 
glia all'ora, e nellistesso anno un altro, ancora più grande lo Spuyten 
Duyvil (Fic. 8), anch'esso a scato di legno e con propulsione a vapore. 
Pei suoi tempi era una delle navi più terribili, ben difesa e ben armata; 
la piccola porzione che rimaneva fuori acqua in assetto di combattimento, 
col ponte di coperta e i fianchi fortemente corazzati, la rendeva invul- 
nerabile alle artiglierie. 

Possedeva inoltre un arimamento nuovo e caratteristico con la sua 
speciale torpedine ad asta di prua, e col lancio, dai fianchi, di torpedini 
subacquee. 

La costruzione di questi semi-sommergibili, in America, non si arresta 
qui. Prima il Porter, nel 1873, con scafo di ferro e armato di un grosso can- 
none sulla prua, quindi, come ultima espressione del genere, nel 1894 il 
Kathadin (Fic. 9), con fianchi e coperta fortemente corazzati, che in 
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assetto di combattimento si immerge fino a lasciar fuori acqua solo la 
coperta a dorso di balena. 
La sua arma principale é lo sperone. 


+ 
o 


Nel progresso dei sotto marini si ha, dopo gli ultimi nominati, una lunga 
sosta. Dai battelli del Phillips, dell’Alstitt e del Brun (1863) occorre venire al 
1885 per tornare ad avere dei tentativi razionali di navigazione subacquea 


« Intelligent Whale » (Halstead) 
(1872) 


col primo battello Nordenfelt, poichè l'Infelligent Whale (Fic. 10) acqui- 
stato dalla Marina degli Stati Uniti di America in quel frattempo, segna 
anzi un regresso in quella nazione che già tanti insegnamenti aveva avuti da 
Bushnell, da Fulton e dai Davids! Come pure i tentativi, quantunque no- 
tevoli, dell'ingegnere russo Drzewiecki (Fic. 11 e 12) e quelli del prof. Tuck 
in America (Fic. 13) e del Campbell il Inghilterra (Fic. 14), non hanno 
portato ad alcuna soluzione, e non hanno indicato che qualche raro par- 
ticolare degno di rimanere. Ma al sorgere dell'ultimo ventennio del secolo, 
tutte le marine militari subiscono la grande trasformazione, l'ultima, lat- 
tuale. Era naturale quindi che anche la navigazione subacquea beneficasse 
dell'impulso generale delle nuove idee, dei nuovi progressi meccanici, in 
pochi annni divenuti addirittura sorprendenti. E il Nordenfelt, già noto 
ingegnere artigliere, affronta il problema in tutta la sua razionalità, cioè 
costruendo un battello subacqueo a grande raggio d'azione, possedente con- 
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veniente velocità, navigante a vapore alla superficie, e, solo in prossimità 
del nemico, percorrere l'ultimo tratto sott'acqua per mezzo di energia ca- 
lorifica accumulata. 


Drzewiecki n. 2 


(1879) 


Fig. 11, 


l. Cassa per la zavorra d'acqua d'affondamento - 2. Torretta con vetri di scoperta - 
3. Tubo ottico di visione indiretta. 


Drzewitcki n. 3 


(1884) 
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Fic. 12. 


I. Cassa per la zavorra d'acqua d'affondamento - 2. Torretta - 3. Apparecchio ‘ottico 
di visione indiretta - 4. Motore elettrico - 5, Accumulatori elettrici, 


L'armamento fu quale doveva essere pei tempi nuovi: il siluro, lan- 
ciato da apposito tubo di lancio sulla prua, 

Il Nordenfelt, coi suoi quattro battelli da lui costruiti, ottenne indub- 
biamente un successo, e destò l'interessa di tutte le marine da guerra. 
Quantunque dal lato militare, cioè rispetto al lancio dei siluri contro ber- 
saglio, sia fermo che in movimento, i suoi apparecchi non abbiano af- 


30 
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fermato alcun risultato, pure essi si segnalarono per la buona velocità 
ottenuta, fino a 14-15 nodi l'ora, fuori acqua, con l’ultimo tipo, e per la 
facilità con cui potevano immergersi ed emergere. Ma in tutti era un 
difetto d'origine, quello di effettuare la propulsione sottomarina col vapor 
d'acqua immagazzinato in appositi serbatoi o nelle stesse caldaie, ciò che 
doveva generare nell'interno di essi un ambiente praticamente insoppor- 
tabile dal personale, per traversate anche non lunghe. 


Prof. Tuck 
= (1884) 
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Fic. 13. 


1. Torpedini trattenute allo scafo da elettro-calamiti - 2. Doppio fondo per la zavorra 
d'acqua - 3. Elica d'affondamento - 4. Motore elettrico, 


« Andrew Campbell » 
(1585) 


Fic. 14. 


1 Cilindri per la manovra d'affondamento e d’emersione - 2. Toretta. 


È vero che il Nordenfelt stesso riferisce che la temperatura giunse 
solo a 32° centg. dopo la prima corsa a Landskrona, e a 31° centig. dopo 
aver tenuti chiusi per tre ore i boccaporti; ma il fatto che questi bat- 
tetti presto caddero in dimenticanza, dimostra che tutto l'insieme delle 
sistemazioni non li rendeva realmente pratici. Come causa secondaria vi 
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concorse anche la circostanza che in essi non erano ancora ben risolute 
le questioni accessorie, ma nondimeno importantissime, della direzione, 
del lancio, visibilità indiretta, ecc. Vi troviamo però dei particolari inte- 
ressanti che ne formarono il pregio principale. 


Nordenfelt n. 1 


(1885) 


Fic. 15. 
1. Caldaia - 2, Serbatoi d’aequa calda e vapore - 3. Motrice a vapore principale - 


4 Eliche orizzontali - 5. Timoni orizzontali - 6. Servo-motrice dei timoni orizzontali = 
7. Cassa per la zavorra d'acqua d'affondamento. 


Nordenfelt n. 2 e 3. 
(1887) 


l. Caldaia - 2. Serbatoio d'acqua calda e vapore - 3. Motrice a vapore principale - 
4. Eliche orizzontali d'atfondamento - 5, Timoni orizzontali - 6. Tubo di lancio per siluri - 
7. Cisterne per la zavorra d'acqua d'affondamento. 


La permanenza di una leggiera riserva di galleggiabilità, vinta dall'a- 
zione di eliche o di timoni, l'introduzione per la prima volta nei sottomarini 
del principio dell’asservimento dei motori, dal Nordenfelt applicato all’azione 
automautica delle eliche orizzontali (Fic. 15 e 16) asservimento che in 
seguito ha permesso di conseguire la stabilità d'immersione, così impor- 
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tante per la navigazione subacquea t, l'uso, pure per la prima volta, di 
quattro timoni orizzantali due a prua e due a poppa, per evitare inclina— 
zioni pericolose nell'affondamento, l'abolizione dei tubi lancia-siluri esterni, 
sistemati nei primi modelli, e l'adozione di un tubo di lancio interno (Fic. 17), 
sono tanti particolari notevoli che la pratica ha sanzionato e adottato. 


Nordenfelt n. 4. 
(1887) 


l. Caldaie - 2. Motrice a vapore - 3. Eliche orizzontali d'atfondamento - 4. Timoni 
orizzontali = 5. Tubi lancia-siluri. 


. e 


Ai tentativi del Nordenfelt fa seguito un periodo di circa un decen- 
nio che si può chiamare quello dei sottomarini a corto raggio di azione 


Peral 
(1883) 


Fic, 18. 


l. Doppio fondo per la zavorra d'acqua -2. Batterie d'accumulatori clettrici - 3. Mo- 
tore elettrico — 4. Serbatoi d'aria compressa - 5. Tubo lancia-siluri. 


o sottomarini difensivi, tutti quanti a funzionamento puramente elettrico, 
se si tolgono i tentativi che in quel periodo compieva l'Holland in Ame- 


‘ La prima idea di ottenere la stabilità d’inimersione mediante l’asservi- 
mento, fu messa avanti dall’ ingegnere navale francese COURBEBAISSE che nelle 
prove col Plowgeur, del BRUN, propose l'apparecchio a pendolo e stantuffo per 
la regolazione dei timoni orizzontali, messo poi in pratica nel 1872 dal WHITEHEAD 
nei suoi siluri. 
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rica per la propulsione alla superficie con motrici a petrolio. Questo pe- 
riodo a cui appartengono il Peral (Fic. 18), il Gymnote, il Delfino, il Zédé 
e i Goubet (Fic. 19 e 20), è il più fecondo nella storia dei sottomarini fino 


Goubet n. 1. 
(1831) 


1. Casse d'acqua per zavorra - 2. Motore elettrico - 3. Pile elettriche - 4. Torpedine 
distaccabile S Zavorra staccabile di piombo. 


ai nostri giorni, poichè con i modelli in questo tempo costruiti con criteri 
veramente scientifici e con scopi nettamente determinati, furono studiate 
e risolte sperimentalmente tutte quelle questioni che ora formano il pa- 
trimonio di cui hanno approfittato la marine da guerra francese e ameri- 
cana per giungere ai loro ultimi modelli più perfezionati. Per assicurare 
un buon funzionamento della bussola vediamo infatti, primo fra tutti, il 
Delfino nella nostra marina, costruito con la torretta di scoperta in bronzo, 
ed in seguito venire il Gustave Zédé con tutto lo scafo in bronzo Roma, 
precauzione che per questo scopo sarebbe stata eccessiva, ma che aveva 
forse principalmente l'altro di costruire uno scafo con metallo che pre- 
sentasse all’incirca le caratteristiche meccaniche dell'acciaio dolce, mentre 
poi resistesse all'azione incrostante delle acque marine senza bisogno di 
speciale e accurata manutenzione. 

Apparisce in questo tempo la bussola elettrica a giroscopio, il cui fun- 
zionamento però non ha in pratica corrisposto all'aspettativa. Essa va 
soggetta a frequenti avarie, e potrebbe rendere ancora qualche servizio 
come controllo della bussola ordinaria quando si avessero nella naviga- 
zione subacquea, dei dubbi sul suo funzionamento. 

La forma dello scato è sempre fusiforme, salvo piccole varianti a prua 
e a poppa, forma che se assicura facilmente la resistenza contro lo schiac- 
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ciamento, non è la più adattata per presentare la minima resistenza alla 
propulsione e la maggiore comodità per gli adattamenti interni. 

I migliori tipi di accumulatori elettrici vengono sperimentati. Nel bat- 
tello del Waddington, in Inghilterra, gli Eletric Power Storage, nel Del- 


Goubet n. 2. 


Fic. 20. 


l. Asta di mira pei rilevamenti - 2. Gabbia di custodia e di lancio pel siluro di dritta - 
3. Reino a snodo abbattibile lungo ii fianco del battello. 


fino quelli Schoop a gelatina, nel Gymnote i Commelin-Desmazures a li- 
quido alcalino. Questi ultimi furono trovati poco convenienti e sostituiti 
con i Laurent-Cély, ma anche questi si son mostrati pericolosi in seguito 
al caso occorso sul Gustave Zédé in cui un corto circuito fece incendiare la 
valvolina che ricopre, con uno strato, la parte superiore degli accumula- 
tori. Più recentemente nel Narra! furono adottati gli accumulatori Fulmen, 
dei quali però non si conosce il risultato. 

Compaiono anche in questo tempo i periscopi costruiti su principi 
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diversi: alcuni a camera lucida, cioè con riflessione a specchi, altri con 
prismi a riflessione totale '. 

TI siluro è l'arma unicamente adottata. I sistemi di lancio però sono 


vari. Il battello del Waddington e il Goudet n. 2, trattengono il siluro 
esternamente allo scafo con speciali gabbie che, con opportune manovre 


« Delfino » (Pullino) 


(1890-91) 


Fic. 21. 


dall'interno, lasciano libero, ad un dato momento, il siluro stesso, aprendo 
contemporaneamente la leva del registro. Questo modo semplice ma im- 
perfetto di utilizzare il siluro, il quale, come è noto, non ha nei primi 
istanti della sua corsa una rotta definita se non gli è comunicata da un 
impulso, non è adottato dai sottomarini più perfezionati. Essi vengono 
invece forniti di tubi di lancio di vari sistemi, coi quali il Delfino nel 1895, 
quindi il Zédé e poi l Holland, eseguiscono con successo dei lanci contro 
bersagli sia da fermo che in moto. 

Il Delfino (Fic. 21) ha due tubi di lancio speciali a spinta meccanica; 
il Zédé e Holand hanno tubi di lancio con impulsione a polvere o ad 
aria compressa. 


‘I francesi chimano periscopio solo l'apparecchio a visione panoramica, 
comparso qualche tempo dopo, mentre l'apparecchio a specchi è chiamato ca- 
mera lucida,e quello a due prismi di riflessione: tubo ottico. In fondo però tutti 
questi apparecchi sono dei periscopi, perchè, essendo girevoli, tutti quanti per- 
mettono la vista indiretta di tutto l'orizzonte. Per distinguerli si potrebbero chia- 
mare: periscopi a campo parziale e periscopi a visione panoramica. 
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I sottomarini di quest'epoca hanno tutti una larga provvista d'aria, 
compressa in appositi accumulatori tubolari, e della quale si riforniscono 
generalmente da loro stessi per mezzo di una pompa mossa da un mo- 
torino elettrico. 

L'immersione si fa in tutti mediante zavorra d'acqua, lasciando però 
sempre un leggiero eccesso di spinta da vincere o con le eliche di so- 
spensione, o con i timoni orizzontali. Quelli provvisti soltanto di questi 
ultimi, presentano l'inconveniente di non poter effettuare la immediata 
sparizione sott'acqua a battello fermo, a meno di rinunciare all'eccesso di 
spinta, eccesso che non è mai prudente annullare. Ai primi sottomarini 
francesi, e a quelli dei tipi Holland, vennero applicati soltanto due timoni 
orizzontali a poppa, ma l'esperienza avendo dimostrato che, specialmente 
quando il comando di essi non era affidato a servomotori automatici, si 
avevano inclinazioni pericolose, furono, nel Gymnote, nel Zédé, nel Morse 
e nel Narval messi altri timoni orizzontali a prora, ed in alcuni anche 
altri due al centro, per modo chè l'affondamento si effettua ora in essi sem- 
pre orizzontalmente. 


Le esperienze di John Holland in America abbracciano un lungo pe- 
riodo di tempo: dal ‘77 fino ai giorni nostri. Non si spiega la ragione 


« Holland » 
(1897) 
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Fic. 22. 
l. Casse d’acqua per zavorra - 2. Accumulatori elettrici - 5. Compressore d'aria - 
6. Tubo di lancio - 7. Cannone per torpedini aeree - 8. Torretta di scoperta. 


che lo indusse ad iniziare le sue esperienze come se fino allora il pro- 
blema della navigazione subacquea fosse stato un argomento sconosciuto, 
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mentre tante belle tradizioni aveva gia in America, talché solo col Plunger, 
varato nel ‘97 cioè dopo 20 anni di prove, egli giungeva a presentare un 
apparecchio che fosse all'altezza dei tempi, passando attraverso 4 modelli 
di sottomarini. Invece in Italia col Delfino e in Francia col Gymnote e 
e col Zédé si arrivava a risultati analoghi, prima, e molto più rapida- 
mente. 

Tuttavia l'Holland ha il merito di avere per primo, nei sottomarini 
moderni, battuto la via della doppia propulsione, cioè di aver separato 


» Hclland » 


Fia. 23. 


quella sopracquea da quella subacquea, per assegnare a ciascuno dei due 
generi di navigazione il sistema che gli conveniva. Si scosta perciò dai 
tipi puramente elettrici che ancora oggi hanno i loro fautori, per tenersi 
al tipo dei sottomarini autonomi. Per la navigazione subacquea l'Holland 
ha adottato il motore elettrico alimentato da batterie di accumulatori, si- 
stema la cui razionalità era ormai dimostrata dalla buona prova avutane 
coi sottomarini puramente elettrici, 

Per quella sopracquea, il tentativo fatto col Plunger, d'istallarvi dei 
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(1900-1901( 


Sottomarini tipo « Adder » (Holland Company) 
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motori a vapore, ha abortito 
prima ancora che fosse speri- 
mentato, per dar luogo defini- 
tivamente ai motori del tipo 
Otto ad essenza di petrolio. 
Questa scelta se può avere una 
giustificaziore in un paese emi- 
nentemente petrolifero, come 
l'America del Nord, non è 
d'altra parte scevra d' incon- 
venienti. È difficile render sta- 
gni, per un liquido fluidissimo 
come la gazolina, le casse di 
deposito e i giunti dei tubi di 
comunicazione ; il liquido che 
si sparge dà vapori eminente- 
mente infiammabili, che bru- 
ciando, generano ossido di car- 
bonio, gas velenossissimo!. Per 
far avvenire lo scoppio del gas 
nel motore, occorre una scintil- 
la elettrica provocata da una 
batteria secondaria di accumu- 
latori, la cui avaria paralizze— 
rebbe il motore, e che, all i- 
nizio, deve essere caricata con 
energia estranea al battello. A 
questi difetti bisogna aggiun- 
gere gli altri derivanti dal non 
possedere il motore Otto la 
marcia indietro, e dai nume- 
rosi ingranaggi adottati per 
trasmettere il moto all’elica. 
Oltre i due agenti motori 
principali, gazolina ed elettrici- 
tà, sull Holland (Fi. 22 e 23), 
e probabilmente negli altri sot- 
tomarini simili americani ed 
inglesi, è usata l’aria compressa 


' Di questi inconvenienti si 
ebbero già delle prove nelle ul- 
time esperienze dell’ Holland. 
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per le servomotrici dei timoni. Questa complicazione, che poteva essere 
evitata, è stata giustamente additata come un difetto di allestimento. 
Circa i mezzi offensivi in principio ideati dall'Holland, i fatti hanno 
da loro dimostrato come fossero poco pratici i cannoni a dinamite, messi 
sui primi sottomarini, e con savia disposizione dell’Ammiragliato ameri- 
cano furono questi soppressi nel Plunger ed in quelli del tipo Adder 
(Fic. 24), rimanendo unicamente i tubi lanciasiluri. Degno di nota è il 


« Cymnote » 


(1888) 
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Fic. 25. 


1. Accumulatori elettrici - 2. Motore elettrico per l'elica propulsiva - 3. Torretta di 
comando (tipo primitivo) - 4. Passaggi per l'equipaggio =5 Accumulatori d'aria compressa. 


fatto che in questi ultimi sottomarini la torretta di scoperta è di lamiera 
d'acciaio di grosso spessore, 10 cm., rientrandosi così nel concetto della 
corazzatura, già adottatasi pel Delfino. 


In Francia il periodo dei sottomarini elettrici se fu fecondo di bril- 
lanti risultati per le molte esperienze eseguite con tutto quanto avesse 
avuto relazione col problema della navigavione subacquea a scopo di guerra, 
dimostra però l'incertezza in cui si trovavano le idee, rispetto al raggio 
d'azione, come risulta dal fatto che dallo spostamento di 30 tonn. del 
Gymnote (Fic. 25 e 26), si passa a quello di 266 tonn. del Zédé (Fic. 27 
e 28) e quindi a quello di 140 tonn. del Morse (Fia. 29). Il grande disloca- 
mento del Z’dé sarà certamente risultato dal grande raggio di azione asse- 
gnatogli nel programma di costruzione, ma ciò, per un sottomarino pura- 
mente elettrico, costituiva già un errore d'origine; il Morse fu invece un 
ritorno ad un più sano criterio di che cosa deve essere uno di questi 
apparecchi. In quell'epoca era però gia in esame il risultato del concorso 
internazionale banilito dalla stessa Francia nel 1896. Da esso uscì la torpe- 
diniera sommergibile Narval (Fic. 30 e 31) che, come concetto generale, 
corrisponde alla evoluzione che doveva aspettarsi dal sottomarino a grand» 
raggio d'azione. La pratica non sancirà forse tutti i particolari con cui Ja 
questione è stata risolta. ll doppio scafo, di cui l'interno fusiforme, se utile 
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per la resistenza allo schiacciamento, rende troppo esiguo lo spazio libero 
e quindi molto penosa la sistemazione di tutti gli apparecchi e l'abitabilità 
da parte dell'equipaggio ; intanto è da notare che la forma esterna dello 
scafo si libera dalle restrizioni poco razionali fino allora seguite, per 
assumere quellache per gl' intenti guerreschi più gli conviene. 

Il sistema di lancio Drzewiecki, premiato in questo concorso, e poi 
applicato al Narval e ad altri sottomarini, non inspira molta fiducia 
riguardo alla punteria, già non facile in simili navi anche con un tubo 


« Gustave Zédé » 


(1893) 
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Fic. 27. 


l. Motori elettrici - 2. Accumulatori elettrici - 3. Casse per la zavorra d'acqua - 
4. Tubo lancia-siluri, 


lancio ad impulsione. A riguardo della bussola non si conosce che sia 
stato preso alcun provvedimento speciale, e se, come sembra, l intero 
scafo e la torretta di scoperta sono in acciaio, il suo funzionamento non 
sarà dei migliori. 

Intine I adozione «definitiva di un motore ad olio minerale pesante, 
e ad inversione di marcia per la navigazione alla superficie, se da una 
parte ha diminuito il valore tattico della torpediniera rendendola soggetta 
ai punti prestabiliti di rifornimento di questa materia motrice, tutt'atfatto 
speciale, ha d'altra parte semplificato molte sistemazioni interne, ed in 
questo i francesi furono meglio av visati degli americani, poichè l'olio mine- 
rale pesante, non avendo la fluidità dell'essenza di petrolio, non dà luogo 
agl inconvenienti di questa. 

Pei numerosi sommergibili e sottomarini ora in costruzione, i fran- 
cesi si sono attenuti ai due tipi Narval e Morse, migliorandoli, con la 
differenza però che mentre pei sommergibili autonomi è stato mantenuto 
lo spostamento di 104 tonn., pei sottomarini elettrici esso e stato portato 
fino a 182 tonn., forse per aumentare il raggio d'azione, ma certo sacri- 
ticando la loro manegevolezza. 


Da quanto abbiamo esposto possiamo facilmente trarre la conclusione. 
I problemi inerenti alla sola e semplice navigazione subacquea, a parte 
la visione, vennero nel secolo scorso completamente risolti: la ordinaria 
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bussola, convenientemente sistemata, dà indicazioni abbastanza esatte per 
navigazioni del genere di quelle che si devono compiere; l'affondamento 
e l'emersione si effettuano con facilità; la stabilità d'immersione può ot- 
tenersi con sufficiente perfezione sia con i timoni orizzontali (per lo meno 
quattro), sia con spinta meccanica (eliche di sospensione), o con ambedue 
i sistemi insieme ; F abitabilità è sufficientemente ottenuta in tutti i tipi 
sperimentati, razionalmente costrutti. 


« Morse » 


Fic. 29, 


J. Accumulatori elettrici - 2. Motore elettrico - 2. Casse d'acqua per zavorra - 
4. Tubo lancia-siluri. 


« Per la visione, non essendo stato possibile ottenere quella diretta at- 
traverso l'acqua, si è ricorso a quella indiretta mediante i periscopi ; ciò 
limita la profondità della navigazione subacquea del sottomarino, ma per 
gl'intenti guerreschi tale limitazione non ha importanza. 

Dal punto di vista militare i sottomarini non raggiungono certo, og- 
gigiorno, il desideratum. Difettano ancora di velocità, specialmente sub- 
acquea, è non possono lanciare con sufficiente sicurezza il siluro altro che 
per chiglia. Ma anche allo stato attuale, quando razionalmente costrutti, 
sono forse degli apparecchi di guerra disprezzabili? Rammentiamo che il 
siluro e la telegrafia senza fili s'introdussero nelle varie marine e si giu- 
dicarono utili, quando ancora erano molto lontani dalla perfezione, che del 
resto nemmeno oggi hanno raggiunto. Ebbene, i sottomarini sono ora or- 
ganicamente più perfetti di quello che non fossero il siluro e la telegrafia 
Marconi quando le marine da guerra se ne impossessarono col proposito 
di perfezionarli e di trarne un utile militare positivo. 


4. = L’avvenire. 


Allo spirare del diciannovesimo secolo, non siamo più dunque coi sot- 
tomarini nel periodo dei tentativi, ma in quello ulteriore del perfeziona- 
mento dei particolari, il problema principale essendo risoluto. Quali po- 
tranno essere questi perfezionamenti ? 

La forma dello scafo non ha più bisogno di essere quella a solido 
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« Narval » (in bacino) 
(1898) 


Fic. 30. 
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di rivoluzione per resistere allo schiacciamento, né hanno alcun valore 


le cervellotiche teorie circa la loro so- 
miglianza con la forma dei pesci; que- 
sta forma potrà meglio adattarsi alle 
esigenze della propulsione e dell’abi- 
tabilità, offrendo la teoria e le ricerche 
sperimentali, metodi d'indagine suf- 
ticientemente sicuri, e la metallurgia 
materiali ognor più resistenti, per rag- 
giungere abbastanza facilmente lo 
Scopo. 

Un vasto campo è aperto al per- 
fezionamento dell’ energia motrice. 
Per la navigazione alla superficie, vo- 
lendo seguitare ad adottare come 
elemento motore il vapore di acqua, 
per essere il più esperimentato e il 
più a buon mercato, si potranno util- 
mente impiegare express boilers a 
combustibile liquido, e per motori le 
turbine, per poter conseguire una no- 
tevole riduzione sul peso e sull’in- 
gombro, rispetto alle caldaie a carbo- 
ne e alle motrici a cilindri '; caldaie 
e macchine dovranno esser però con- 
tenute in ambienti completamente se- 
parati dal resto, acciocchè il calore 
non si diffonda negli altri locali. 

A riguardo del minor peso e 
del minor ingombro, molto conve- 
nienti si presenterebbero le motrici a 
gaz di petrolio già adottate, quelle 
a stantuffo, pei sottomarini americani 
e per qualcheduno di quei francesi. 


‘ A proposito delle turbine a vapore, 
l'esperienza ha dimostrato che all’anda- 
mento massimo esse sono economiche 
quanto e forse più delle motrici a stan- 
tuffo, mentre il consumo di vapore per 
cavallo-ora diviene sempre più oneroso 
per gli andamenti decrescenti. Tale in- 
conveniente andrà certamente a dimi- 
nuire col perfezionamento di tali appa- 
recchi e con l’uso del vapore soprari- 
scaldato. 


31 


« Narval » 


Fic. 31. 
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Al loro sviluppo però, oltre gl'inconvenienti altrove accennati, può darsi 
che si opponga il maggior costo della materia motrice, e la difficoltà di 
approvvigionarsi di essa specialmente nei paesi non petroliferi. Tuttavia 
dal lato meccanico i progressi non mancano anche in questo campo, e 
non sarà diflicile trasformare i turbo-motori ad essenza di petrolio attual- 
mente in uso per gli automobili t, in apparecchi simili a gas di olii mi- 
nerali pesanti che sarebbero oltremodo convenienti pei sottomarini. Col 
loro impiego si raggiungerebbe l'estremo limite della leggerezza e del 
minor ingombro. 

Per la forza motrice occorrente alla navigazione subacquea, le va- 
riazioni future potranno essere ancora maggiori e inaspettate. L’elettri- 
cità tiene ora giustamente il campo come quella clie meglio si presta per 
la regolarità del movimento, per l'assenza di gas da espellere all'esterno, 
e che potrebbero col loro gorgoglio rivelare, di giorno, la presenza del 
sottomarino, per la sua costanza di peso durante il consumo, per la sua 
facile suddivisione a servizio dei diversi organi da mettere in movimento, 
e per il facile accoppiamento dei motori elettrici agli assi motori prin- 
cipali, specialmente quando venissero adoperate le turbine per la navi- 
gazione alla superficie. Gli accumulatori elettrici però sono ancora ab- 
bastanza imperfetti per adoperarsi a bordo di navi, nè si prevede che 
possano molto migliorare per l'avvenire. 

L'aria liquida aveva fatto concepire qualche speranza, dopo che tanto 
col sistema Linde, a raffreddamento differenziale, come col sistema Tri- 
pler, la sua produzione è divenuta abbastanza industriale *. Trasformata 
in aria compressa ad elevata pressione, potrebbe essere impiegata ad 
azionare le stesse turbine motrici, sia a vapore che a gas di petrolio, 
della navigazione alla superficie. Il macchinario totale verrebbe così a 
ridursi al minimo possibile venendosi ad utilizzare lo stesso apparato mo- 
tore pei due generi di navigazione, pur assegnando ad essi la materia 
motrice più adatta al caso. Ma la convenienza dell'impiego un pò in grande 
dell'aria liquida non è ancora praticamente dimostrata. Finchè essa non 
diverrà tanto comune da potersene avere dei depositi sparsi ovunque, 
come attualmente si pratica con il carbone, il fabbricarla a bordo per poi 
utilizzarla nella navigazione subacquea, condurrebbe a sistemazioni meno 
leggiere el economiche di quelle inerenti all’ uso dell’ energia elettrica. 
Non è da trascurare inoltre di tener conto che per il passaggio dalla- 


‘ Si hanno nella pratica parecchi tipi di motori rotativi a petrolio e turbo- 
motori a gaz esplosivi; citeremo fra essi il motore rotativo Beetz, la turbina 
Gardner-Sanderson e la turbina Irgens-Brunn. 

* L'aria si liquefa ad una pressione critica di 39 atmosfere e ad una tempera- 
tura critica di — 110° centiy., occupando un volume 800 volte minore di quello 
dell’aria ordinaria. Essa ha gia principiato ad avere qualche applicazione in- 
dustriale, ed esistono in commercio parecchi tipi di recipienti per la sua con- 
servazione e trasporto. 
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ria liquida all'aria compressa, da utilizzare come materia motrice, oc- 
correrebbe spendere una certa energia termica, poichè non è pratica- 
mente utilizzabile, per forze considerevoli, il calore che all'uopo potrebbe 
essere sottratto all'ambiente '. 

Ad ogni modo, collimpiego di motori ad aria compressa per la na- 
vigazione subacquea, resterebbe sempre l'inconveniente che di giorno, 
l'aria di scarico del motore rivelerebbe, coll’ agitazione della superticie 
acquea, la posizione del sottomarino o sommergibile, e, dato questo di- 
fetto, tanto varrebbe utilizzare lo stesso motore rotativo o turbina ad olio 
minerale pesante, prima supposto per la navigazione sopracquea, per il 
quale militerebbe il vantaggio di richiedere un solo impianto motore per 
la navigazione sopracquea e la navigazione subacquea, con grande ri- 
sparmio di peso e di spazio. 


Altri progressi potranno attendersi a riguardo della visione, ma essi, 
pei sottomarini da guerra, rifletteranno probabilmente più il perfezio- 
namento della visione indiretta che di quella attraverso l'acqua. Questa 
ultima è ora limitata alla distanza di circa 10 metri in acque chiare. Volerla 
aumentare col far penetrare fasci di luce elettrica altraverso l'ambiente 
liquido, non si raggiungerebbe lo scopo. 

Questa pratica di giorno a nulla varrebbe, di notte sarebbe non solo 
superflua, perchè i sottomarini potrebbero allora navigare con la torretta 
fuori acqua, ma potrebbe anche essere nociva, perchè rivelerebbe la pre- 
senza, e la posizione del sottomarino. Potrebbe essere invece molto utile 
nelle ricerche scientifiche, per illuminare il fondo dei mari onde carpire 
agli oscuri abissi i segreti della vita animale e vegetale colla osserva- 
zione e colla fotogratia °. Ammesso quindi, come ora è generalmente 


' Le applicazioni dell’aria liquida come energia motrice si riducono per 
ora ad azionare motrici di automobili. La Tripler Liquid Air Company vende 
a Nuova York l'aria liquida a 15 centesimi di dollaro per gallone (litri 4.56). 
L'apparecchio in cui, negli automobili, l’aria liquida è trasformata in aria com- 
pressa, consta di una cassa con entro un serpentino, che suttrae calore all'aria 
ambiente. Tale apparecchio, che avrebbe la funzione inversa di un condensa- 
tore, è stato chiamato radiatore. Per forze anche limitate a quelle occorrenti 
per un sottomarino, un radiatore basato sulla sottrazione di calore del solo am- 
biente (aria od acqua) assumerebbe dimensioni eccessive ed incompatibili con 
le sistemazioni di bordo, 

* La così detta oscurità completa, verificata con lastre fotografiche sensibi- 
lissime, molto più sensibili della vista umana, si raggiunge, nei mari più tra- 
sparenti, a 400 m. di profondità. Tuttavia a 700 in. sono stati pescati degli squali 
di particolare specie (centrophorus granulosus), dagli occhi grandissimi, veri or- 
gani visivi, ciò che indica che la potenza visiva dei nostri occhi e la sensibilità 
dei mezzi chimici finora conosciuti, è molto inferiore a quella dell'occhio di 
alcune specie di animali. 
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riconosciuto, che i sottomarini da guerra non debbano avere obbiettivi 
subacquei, si potrà perfezionare la loro visione indiretta col rendere più 
pratici i periscopi a proiezione panoramica, e liberarli se possibile e per 
quanto sia possibile, dal partecipare ai movimenti del battello, * qualora 
non si riescisse a dar loro un campo molto grande. 

L'abitabilità interna è suscettibile anch' essa di ulteriore progresso, 
traendo profitto dai ritrovati dell igiene, dai perfezionamenti della mec- 
canica e dalle scoperte della chimica. Con un’ abbondante provvista di 
aria compressa, è sempre possibile provvedere ad un buon ricambio di 
aria pura nell’ interno del battello, espellendo quella viziata ; ma, volendo, 
la chimica dà già il modo di facilmente rigenerare l'aria respirabile, * 
non facendoci così più rimpiangere il segreto della quintessenza d’aria 
del dottor Van Drebbel ch’ egli adoperò nelle famose esperienze a Londra 
col suo sottomarino (1620), e che probabilmente non era che aria com- 
pressa. 

Il progresso del potere offensivo è collegato a quello del siluro e dei 
suoi sistemi di lancio, progresso sempre crescente, che si svolge però in- 
dipendentemente da quello della navigazione subacquea. Pel lancio di prora, 
a fermo e in moto, non si hanno nei sottomarini difficoltà di sorta, e, pren- 
dendo le debite precauzioni, non si verificano affatto le inclinazioni da 
qualcheduno temute, e questo possiamo affermare per nostra esperienza 
personale. Se, oltre a ciò, i sottomanini potessero lanciare anche lateral- 
mente, diverrebbero senza dubbio degli strumenti di guerra realmente e 
seriamente temibili. Il lancio laterale, Drzewiecki, adottato pei sottoma- 
rini francesi, non dà garanzie di una buona soluzione, la quale del resto 
dipende da quella che il lancio laterale subacqueo avrà sulle navi da 
guerra. Tale questione è ora oggetto di serissimi studi in tutte le ma- 
rine, e nei sottomarini si presenta in modo anche più semplice data la 
loro minore velocità. 


Il secolo presente maturerà e raccoglierà i frutti così abbondante- 
mente apprestati dal secolo scorso. Ogni idea che, rientrando nei limiti 


‘ In Francia fu costruito e sperimentato il periscopio a visione panoramica 
con superficie parabolica, del comandante Mangin, perfezionato dal colonnello 
Laussedat. In pratica non ha dato buoni risultati. Un’ altra buona idea è quella 
del periscopio panoramico Gaget a generatrice riflettente rettilinea. Questi peri- 
scopi panoramici hanno però ora tutti il difetto di esigere delle dimensioni esa- 
gerate ; quello costruito pel Zedé aveva 364 mm. di diametro. 

3 Nella seduta del 6 febbraio 1900 dell'Accademia delle scienze di Francia, 
i chimici Desprez e Balthazard riferirono che trattando il biossido di sodio con 
acqua, si ha la produzione di idrato sodico e acqua ossigenata, la quale, in pre- 
senza dell’ alcali, perde gradualinente il suo ossiveno nella proporzione di 16 
grammi di ossigeno su 73 di biossido. Facendo poi gorgogliare l’aria dell'am- 
biente attraverso la soluzione alcalina di idrato sodico, verrebbe ad essere as- 
sorbita l'anidride carbonica, ottenendosi così la completa rigenerazione dell’aria. 
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della possibilità scientifica, teorica e pratica, abbia avuto, come la navi- 
gazione subacquea, i suoi apostoli, i suoi cultori e i suoi martiri, non può 
a meno di trionfare. Tolte in un sottomarino le esigenze militari, tutte 
le altre questioni sono state oramai risolute, e alla libera circolazione di 
queste navi sotto la superficie del mare non si oppone ora che il difetto 
di visione, difetto che in parte può essere corretto col limitare la pro- 
fondità di navigazione e coll’ uso di un periscopio panoramico, il quale, 
quando non sia costretto ad essere limitato nel suo diametro, come pei 
sottomarini da guerra, può rispondere perfettamente al suo scopo. 


Bibliografia. Le opere che per lo passato abbiano trattato di questo 
argomento non sono molto abbondanti; solo in quest’ ultimi tempi si è 
avuto un risveglio in tal genere di letteratura. Però i libri apparsi, anche 
i più recenti, difettano, salvo rare eccezioni, di precisione nei dati che 
riferiscono e di completa padronanza scientitica e pratica del problema 
che trattano. Più sicure indicazioni e notizie si possono trarre da riviste 
e giornali tecnici. Diamo pertanto un elenco delle principali opere e delle 
più importanti riviste e periodici tecnici che possono essere consultati 
sull’ argomento: 


OPERE. 


l. De la machine infernale maritime, par Robert Fulton. Paris, Magimel, 1812. 
2. Montgéry - Oeuvres - Paris 1825. 
2. Submarine Warfare, by Lieut. Comm. Barnes U. S. N. New-York D. Van No- 
strand 1869. 
4. L'art naval a 1’ Esposition Universelle de Paris en 1867, par M. le Vice Ami- 
ral Paris. Paris, Bertrand (18702). 
». Lecture ou submarine boats by Lieut. F. M. Barber U.S.N.-U. S. Torpedo 
Station, Newport, 1875. 
6. The British Navy, by Sir Thomas Brassey. - London 1882. 
7. Submarine boats, by G. W. Hovgaard, Lieut. in the Danish Navy. - London, 
E. Spon 1887. 
S. Le nouveau materiel Naval, par M. M. Ledieu et Cadiat. - Paris, Dunod, 1889-90. 
9, La navigation sous-marine, par G.L. Pesce. - Paris, Librairie de sciences gé- 
nérales 1897. 
10. Les bateaux sous-marins, par F. Forest et H. Noalhat. - Paris, Dunod, 1900. 
ll. La navigation sous-marine, par Maurice Gaget. - Paris, Baudry 1901. 


RIVISTE TECNICHE. 


I. Rivista Marittima - Roma. 
2. Transactions of the Institution of Naval Architects, London. 
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3, Journal of the Royal service Institution. - London. 

4. Mc. Clure’s Magazine. New York. 

5. Journal of the American Society of Naval Egineers - Washington. 
6. Annual Report of the Navy Department (U. S. N.) - Washington. 
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LETTERE AL DIRETTORE 


Tipi di navi scuola. 


Signor Direttore, 


Mentre qui in Europa ferve dotta e vivace la discussione sull’ op- 
portunità di assegnare all'istruzione marinaresca degli allievi delle scuole 
o accademie di marina e degli equipaggi in genere navi di vecchio tip9 
atte a correre anche sotto vela, o navi di tipo più moderno, giunge notizia 
(Riv. Mar. maggio 1901, pag. 317) che gli Stati Uniti del Nord Ame- 
rica, hanno deliberato di destinare la corazzata /ndiana al servizio di 
nave scuola dell'accademia di Annapolis. 

Nella marina dell'Unione ha dunque prevalso il concetto - sostenuto 
da molti in Europa — che, nella scuola, per formare I utticiale di marina, 
convenga ormai sopprimere tutto quanto non presenta un’ utilità diretta 
per la futura carriera ; che, di conseguenza, si possa eliminare l'istruzione 
della vela ed imbarcare perciò l'allievo sopra le stesse navi a bordo delle 
quali dovrà un giorno prestare servizio, conseguendo così il vantaggio, 
non trascurabile, di iniziarlo molto presto alla perfetta conoscenza dei 
numerosi e complicati organi costituenti la potenzialità militare della 
nave da battaglia moderna. 

Qui in Italia - per quanto sappiamo - l argomento non fu ancora 
discusso, ma esso ci sembra di tale importanza che la Rivista Marittima 
non negherà certo ospitalità a queste poche righe, scritte obbiettivamente 
e senza pregiudizi o ricordi di altre epoche, per posare in modo netto la 
questione e sollevare intorno ad essa una discussione alta e serena dalla 
quale potranno derivare utili ammaestramenti. 


In un sistema scolastico qualsiasi debbono essere distinte due fun- 
zioni : l'una istruttiva, l'altra educativa. 
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E° indubitato che allo svolgimento della prima funzione contribuisce 
meglio l'impiego, come nave scuola, di una nave di tipo moderno, ap- 
punto perchè l'allievo ritrova in essa quasi tutti i mezzi per la proficua 
applicazione dei principi teoretici studiati durante il periodo dell’ istru- 
zione a terra. 

Scopo precipuo della funzione educativa è invece quello di formare 
il carattere dell’allievo, attivando e guidando in esso tutte le naturali 
qualità necessarie a chi deve vivere sul mare, insegnandogli a reprimere 
le altre incompatibili con tal genere di vita, infondendogli la calma e la 
serenità nei pericoli, la forza d'animo e la prontezza di percezione per 
giudicarli e sormontarli, la resistenza alle privazioni, ecc. 

Ora, perchè una tale funzione possa avere il suo massimo e proficuo 
sviluppo, è chiaro che la campagna navale dell'allievo debbe essere svolta 
in condizioni ben diverse «dda quelle normali cni generalmente son sog- 
gette le navi costituenti le vere e proprie forze di combattimento di una 
marina, in condizioni, cioè, da facilitare - per dir così = la formazione 
del carattere. 

Un tale scopo è raggiunto presso le varie marine (o lo si potrebbe 
raggiungere) in diversi modi. 

1) Imbarcando gli allievi, dopo completato il periodo dell'istruzione a 
terra, su navi destinate a lunghissime campagne all’estero. E° questo il 
metodo seguito dall'Inghilerra dove gli allievi dell’ Hindostan e del Bri- 
tannia, promossi midshipmen, sono imbarcati sulle navi della squadra 
del Pacitìco, delle Indie ecc. Una campagna di lunga durata, fatta in pa- 
raggi dove la navigazione presenta difficoltà idrografiche e meteorologiche, 
può servire molto bene per educare, anche senza ricorrere alla vela, alla 
vita marinaresca, 

2) Imbarcando gli allievi sulle torpediniere o sui cacciatorpediniere. 
Un tal metodo che il Mysz (Rivista Marittima, maggio 1901, p. 365) 
vorrebbe applicato in genere per formare gli equipaggi è, senza alcun 
dubbio, etficacissimo per educare e formare il carattere. 

3) Imbarcando gli allievi a bordo di navi atte a navigare anche a 
vela per campagne di durata più o meno breve. Quando il sistema or- 
ganico della scuola, o accademia, di marina imponga di alternare il pe- 
riodo dell'istruzione teorica di terra con quello dell'applicazione a bordo 
e cioè non si possa dare separatamente all'una e all’altra istruzione quella 
continuità che hanno per es. =- come si è visto = nella marina inglese; 
quando (per le ragioni che svolgeremo in appresso) si voglia escludere il 
secondo dei metodi citati - quello dell’imbarco sul naviglio torpediniero - 
è evidente che, raccorciato il periodo delle campagne, unico mezzo per 
renderle proficue sotto l'aspetto educativo sia lo svolgerle a bordo di 
navi atte a correre anche sotto vela. Nella navigazione a vela, dove la 
forza propellente è subordinata a fattori esterni che non è possibile 
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sottomettere o guidare e dei quali conviene invece sapere opportuna- 
mente profittare tenendo conto delle loro variabilità ed incostanze, 
dove non esiste la prenozione esatta del tempo e dello spazio, dove in- 
tine è continua la tensione intellettuale ed incessante l'esercizio fisico, è 
possibibile ottere quelle condizioni anormali che, come si disse più sopra, 
sembrano indispensabili per educare al mare. 

La funzione educativa non deve però farci perdere di mira quella 
puramente istruttiva la quale, nelle campagne navali degli allievi, è ne- 
cessario abbia il massimo sviluppo appunto perchè l'insegnamento delle 
discipline scientifico-nautiche ben poco riuscirebbe proficuo se alla loro 
trattazione teorica non si facesse seguire l'applicazione svolta nelle efet- 
tive circostanze della pratica. Ora, se dal punto della funzione istruttiva 
esaminiamo i tre metodi più sopra indicati, è facile rilevare che: 

a) il primo e terzo metodo permettono di dare un completo svi- 
luppo alla parte istruttiva, a ciò opportunamente prestandosi l'ambiente 
stesso delle navi impiegate; 

b) il secondo metodo rende invece impossibile raggiungere il pre- 
cedente desideratum perchè la torpediniera e il cacciatorpediniere hanno 
un ambiente del tutto contrario a qualsiasi istituzione, o manifestazione 
scolastica; d'altra parte il materiale esistente a bordo di esse è ben pic- 
cola cosa rispetto a quello usato in tutta una marina perchè la funzione - 
istruttiva possa esplicarsi in modo anche parzialmente completo. 

Si può osservare che le navi di vecchio tipo atte a navigare a vela, 
nella loro funzione istruttiva, presentano una notevole inferiorità rispetto 
a quelle destinate (in base al primo metodo) a lunghe crociere, perchè 
queste, dovendo possedere una certa potenzialità militare, sono dotate di 
materiale guerresco moderno ed uguale a quello che ritrovasi nelle vere e 
proprie navi da battaglia. L-inconveniente può esistere, ma esso è facil- 
mente eliminabile, quando le dette navi siano opportunamente dotate di 
armi e sistemazioni appropriate, stabilite con razionale criterio didattico. 

Da quanto siamo venuti sin qui esponendo e analizzando, sembraci 
dover concludere che le campagne d'istruzione degli allievi debbono, per 
riuscir proficue sotto l'aspetto educativo ed istruttivo, essere fatte : 

1° o su navi di tipo moderno per lunga durata ed in paraggi dif- 
ficili ; 

2° o su navi atte a correre anche sotto vela quando la campagna 
debba essere piuttosto breve. 

Naturalmente, anche in quest ultimo caso, concorre validamente ad 
esplicare la funzione educativa ed istruttiva l’opportuna scelta dell’ iti- 
nerario : una campagna anche breve fatta nella Manica, nei mari del 
Nord, ecc., riesce certo di maggiore proficuità di una campagna fatta 
senza, per dir così, toccare i dracci, data la costanza dei venti. 

La determinazione presa dagli Stati Uniti del Nord-America d' im- 
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barcare gli allievi su di una corazzata di squadra sarebbe, secondo noi, 
meritevole d'approvazione solo quando la detta nave fosse altresì desti- 
nata ad una lunghissima campagna, cosa che - dato il tipo dell'Indiana - 
ci sembra per lo meno difficile. 


Come conseguenza della discussione fino ad ora fatta, nasce spon- 
tanea una domanda. 

Per ottenere il massimo rendimento dei sistemi educativo ed istrut- 
tivo, è preferibile che le campagne di mare siano intercalate, come si 
pratica da noi, nel corso d' istruzione, o raggruppate, come si pratica 
in Inghilterra, in un unico periodo di navigazione al termine del corso 
stesso ¢ 

La questione è piuttosto complessa. A chi la esamini sotto l'aspetto 
puramente pedagogico apparisce preferibile il primo metodo. Se, invero, 
l'istruzione a bordo devesi considerare come l'applicazione pratica della 
parte teoretica, è naturale che essa sia svolta gradatamente e di pari 
passo con quest'ultima, come (mi sia permesso il paragone) gli esperi- 
menti fisici e chimici si frammettono alle lezioni delle scienze stesse. Quan- 
do invece si voglia tener conto anche della parte educativa, chiaro ap- 
parisce che la lunga campagna all'uso inglese è più adatta ad educare di 
quello che non lo possano essere le brevi campagne frammezzate ai corsi 
d'istruzione; nè il sistema inglese presenta poi notevoli inconvenienti 
sotto l'aspetto pedagogico. 

Ma nell'applicazione dei detti sistemi convien tener conto di altri 
fattori i quali rendono appunto, come dicemmo, complessa la questione. 
Per le nazioni che, come l'Inghilterra o la Francia, hanno in perma- 
nenza navi dislocate in tutti i mari del mondo, è possibile, e non reca 
nessuna maggiore spesa, imbarcare su di esse gli allievi per far loro com- 
piere il periodo d'istruzione marinaresca, ma un tal sistema è forse ap- 
plicabile nella nostra marina, che non ha una dislocazione fissa delle sue 
forze navali all'estero e che deve subordinare tale dislocazione alla poten- 
zialità del bilancio ? 

Conviene anche notare che l'organismo delle scuole, o accademie, di 
marina deve essere sempre in correlazione coi sistemi e metodi didattici 
della nazione e poichè una lunga prova ha ormai dimostrato che da noi 
è assolutamente necessario requisire gli allievi tra i licenziati dei licei o 
degli istituti tecnici è chiaro che il far compiere ad essi la campagna al 
termine dell intiero corso a terra (la cui durata non può essere inferiore 
a ventiquattro mesi) darebbe luogo all inconveniente di dover educare 
al mare giovani di età relativamente troppo avanzata. 

In base a tutte queste considerazioni, e tenuto conto delle condizioni 


js 
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generali della marina nostra, ci sembra che l'ordinamento della R. Ac- 
cademia navale di Livorno, attuato sino dal 1896, in base al quale l'istru- 
zione a bordo è alternata con quella a terra ed è svolta su navi che, 
come il Flavio Gioia, il Vespucci ed il Curtatone, sono atte a correre 
anche sotto vela, rappresenti quanto di più completo potevasi per noi 
stabilire. 

È da aggiungere che il citato ordinamento, determinando che gli al- 
lievi, non appena ammessi alla prima classe, compiano la campagna di 
istruzione, è possibile procedere fin dal principio ad una razionale sele- 
zione scartando quelli i quali non sono adatti alla vita del mare: a questi 
allievi scartati è reso così possibile intraprendere, senza ulteriore perdita 
di tempo, un'altra carriera. 

Gradisca, sig. Direttore, gli ossequi del 


Suo devotissimo 
X. Y. Z. 


Ancora sulla recente proposta di un centenario 
dell’ invenzione della bussola. 


Pregiatissimo Sig. Direttore, 


Giacchè ella ebbe la bontà di inserire nel fascicolo dello scorso maggio 
della sua pregiata Rivista quei miei brevi appunti a proposito del Cen- 
tenario della bussola nautica, le dirigo ora qualche svolgimento maggiore 
di alcuni degli argomenti ivi toccati, aggiungendo pure qualche altra ri- 
flessione che ho giudicato opportuna a persuadere anche i più restii, quanto 
sia manchevole di fondamento storico lattribuire ad un Flavio Gioia, 
del principio del secolo XIV, la bussola nautica amaltitana. 

L'opportunità di ritornare su questo argomento, è derivata dapprima 
dall‘occasione che mi si è presentata di rispondere ad alcune supposte 
nuove e gravi obiezioni, contenute in un comunicato di un anonimo amal- 
fitano all’ Osservatore Romano, nel numero 118 (23 maggio), col titolo: 
Il sesto Centenario dell invenzione della bussola, che il periodico però 
dichiarò di riportare al solo fine di servire alla discussione. Ma all'in- 
fuori del motivo che ho detto, l’ insistere ancora su questo tema ini è 
sembrato opportuno, sia per ragione del risveglio destatosi intorno a tale 
ricerca storica, in occasione del proposto Centenario, sia per impedire che 
sotto la forma con la quale esso si vorrebbe presentare, non riesca in- 
vece di disdoro agli italiani presso gli scienziati, ai quali è ormai noto 
l'errore storico di un Flavio Gioia inventore della bussola. 
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Premetto che all introdursi da prima, verso la meta del secolo XVI, 
e poi al successivo propagarsi di questa leggenda, sino a rendersi ai nostri 
giorni così volgare, contribuirono specialmente le cause seguenti: 1° In 
mancanza di dati storici o di argomenti induttivi di riprova, molti au- 
tori accolsero, probabilmente in seguito ad un curioso equivoco che dirò, 
troppo leggermente tale notizia, copiandosi poi senza più l'un l'altro, come 
chiaramente apparisce. 2° A confermare questa artificiale tradizione con- 
corse anche, senza dubbio, lessersi recati in prova del supposto Flavio 
Gioia non solo tutti quegli autori che comunque hanno recato un nome 
d' inventore della bussola, ma anche quelli che, senza far nome di sorta, 
si erano attenuti soltanto alla genuina primitiva tradizione dell'origine 
amalfitana dell'uso della bussola nel Mediterraneo. 3° A confermar l'er- 
rore, da ultimo concorsero altresi, per una inescusabile trascuraggine, quegli 
storici i quali riportarono testimonianze o false o esagerate o alterate. 

A conferma di quanto scrissi nella lettera precedente del non trovarsi 
negli antichi documenti amalfitani, intorno al principio del secolo XIV ed 
anche appresso, alcun nome che ricordi il supposto inventore, mi venne 
recentemente comunicato dallegregio sig. Luigi Volpicella, Archivista di 
Stato di Napoli, il seguente appunto da lui pubblicato nel 1899. ! A pro- 
posito di quanto scriveva allora in Francia il sig. Carlo la Roncière ri- 
guardo al supposto Flavio Gioia, così dice: « ..... mio padre Scipione Vol- 
picella, il quale fu il primo Presidente della nostra Società di Storia patria, 
opinò del pari, che Flavio Gioia non sia mai esistito: egli mi manifestava 
che nelle lunghe investigazioni, da lui fatte nell'amalfitano, e rese pubbliche 
nel suo studio intitolato Antichità di Amalfi e dintorni, non mai gli 
era avvenuto di trovare alcuna traccia del Gioia: mi assicurava che in 
nessun documento del tempo, e neanche nei posteriori dei secoli XIV e 
XV, era ricordo di lui; mi faceva notare che l'archivio della cancelleria 
angioina dà pure notizie di uomini e di cose di niuna importanza, e mai 
ne dà della bussola e del Gioia, il cui nome, per tramandarsi fino a oggi, 
avrebbe dovuto già essere famoso a suo tempo, ecc. ». 

Ma poichè nell'articolo sopra citato dell'anonimo amalfitano si sup- 
pone che a Flavio Gioia possa appartenere almeno I imperniamento del- 
l'ago magnetico nella bussola, agli argomenti già da me addotti in contrario 
nella lettera precedente, aggiungo che una bussola con l'ago imperniato 
e col limbo diviso in 360°, e fornita pure di diottria, trovasi minutamente 
descritta in un documento, in forma di lettera, scritta da Lucera di Pu- 
glia con la data 8 agosto 1269, che pubblicai ed illustrai sino dal 1868 °. 


‘ V. il periodico Napoli Nobilissima, num di settembre 1899, pag. 143. Ivi 
il redattore porta pure altre testimonianze d'autori in appoggio alla opinione mia 
e del signor Volpicella. (V. F. PEPIN Les oriyines de la boussole negli Etudes 
publiés par les Peres de la Compagnie de Jesus, 1897, agosto-settembre e nella 
Revue historique vol. LXV. p. 426). 

| V. Bullettino di Bibliografia edi storia delle Scienze matematiche e fisiche di 
B. BONCOMPAGNI. Roma, 1868. Vol. 1° pag. 86-87, 
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Che poi la bussola così perfezionata fosse allora già in uso da tempo 
notevole nei nostri mari, si rileva dalle carte nautiche italiane medioe- 
vali, le quali, come tutti i geografi ammettono, risalgono probabilmente 
ad un’ epoca non posteriore al 1200. Queste carte, che giustamente il Le- 
lewel chiamò Carte della bussola, non poterono al certo essere ritratte 
topograficamente con tante minute e, relativamente, esatte particolarità 
di anfratti e serpeggiamenti delle coste marittime, se non per mezzo di 
una bussola ridotta a grafometro, e della forma sopra descritta. 

Del resto che le carte nautiche fossero già divenute di uso comune 
nella marina italiana sino dal 1270, e quindi di origine notevolmente pii1 
remota, può desumersi anche dal fatto che appunto sopra una di quelle 
carte fu additato a S. Luigi re di Francia la posizione ove trovavasi la 
sua nave durante il fortunale ehe aveva incolto nel Mediterraneo il na- 
viglio italiano, col quale le milizie della seconda crociata venivano tra- 
sportate in Affrica !. 

Tuttociò vien pure confermato da quanto già accennai riguardo al- 
l'uso topografico della bussola, praticato pure in quel secolo nelle miniere 
di Massa Marittima in Toscana; al qual proposito ora aggiungo ancora 
questi appunti. Che nel Pisano e nei territori adiacenti a Pisa, a prefe- 
renza che altrove in Italia (come indicherebbe anche la carta nautica pi- 
sana del Luxoro) pervenissero in epoca così remota, queste applicazioni 
topografiche della bussola marina amalfitana, può forse spiegarsi dal fatto 
stesso della caduta della Republica di Amalti, dopo la famosa battaglia 
navale del 1137, per la quale i Pisani, fra le molte spoglie amaltitane, si 
impossessarono ancora delle celebri Pandette di Giustiniano, le quali poi 
da Pisa passarono, per opera dei Medici, alla biblioteca Laurenziana di Fi- 
renze. Sono note, d'altra parte, le antiche relazioni (1226) del Comune di 
Massa Marittima con quello di Pisa, come può vedersi nel reputato Dizio- 
nario del Repetti ?. 

Ma il nostro anonimo, nell’ intento di pur salvare la tradizione del 
Flavio Gioia, ricorre ancora ad un altro documento, il quale però fu già 
da me prodotto in altre pubblicazioni 3, Egli è questo l'antico Commento 
della Divina Commedia, che nella seconda metà del medesimo secolo XIV, 
fece in Pisa Francesco da Buti (terra del territorio pisano). Commentando 
egli i versi 28-30 del Canto XII del Paradiso (che Dante scrisse proba- 
bilmente verso il 1318) il da Buti fa una chiarissima e minuta descrizione * 


1 V. MATTEO FIORINI. — Sulla protezione delle carte geografiche — Bologna, 
1881, p. 650; e nel cap. II della parte 1 dei miei Studi storici sulla bussola, nelle 
dIfemorie della Pontificia Accademia dei Nuovi Lincei, vol IX, parte I, p. 103. 

3 EMANUELE REPETTI, — Dizionario geografico, fisico, storico della Toscana, 
Firenze, 1839, vol, IIl, p. 226. 

* Per la prima volta fu da me riportato nel Bullettino Boncompagni. 
Roma, 1868. 

t Si noti che in questa descrizione non vi è alcun accenno del doppio bi- 
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della bussola, come già comunemente usata nella marina italiana, secon- 
dochè si rileva dalle sue stesse parole: « Anno li naviganti uno bos- 
solo che nel mezzo è impernato una rotella di carta leggeri, la quale 
gira in sul detto perno; e la detta rotella à molte punte, che v'è di- 
pinto una stella !, e sotto una punta d'ago; la quale punta li naviganti, 
quando vogliono vedere dove sia la tramontana, imbriacano colla cala- 
mita, ecc. ». Ora se con giusta critica, e all'infuori di ogni idea precon- 
cetta, si considera questo importante documento storico, e si mette pure 
in confronto colla figura di quella rotella colla punta d' ago sporgente, 
che vediamo disegnata nelle carte nautiche di quel secolo, e teniamo pure 
conto altresi del tempo più lungo che allora era necessario perchè quel- 
l'importante modificazione della Rosa mobile si rendesse così volgare, 
altro non possiamo al più dedurre se non che tale perfezionamento della 
bussola cadesse al più tardi verso la tine del secolo XIII e XIV: in con- 
ferma di che aggiungo ancora il seguente appunto : 

Alla fine dell Appendice della Mem. sopra Cristoforo Colombo sca- 
pritore della declinazione....?, produssi per la prima volta un altro 
commento ? dello stesso passo della Divina Commedia di Fra Giovanni 
da Serravalle, francescano, il quale era stato uditore di Benvenuto da 
Imola, altro commentatore di Dante in Bologna e contemporaneo al da 
Buti. Dò qui, tradotta dal latino, la parte del suddetto commento che per 
noi più interessa: « È da notarsi (dice) che i naviganti fanno uso di un 
congegno sottilissimo, senza del quale non potrebbero navigare. Si co- 
struisce una scatola o bussola, nella quale sia uno stilo eretto: sulla cu- 
spide di questo si pone una stella di carta, la quale ha trentadue punte, 
quanti sono i trentadue venti, (cioè) i principali, i collaterali, le quarte e 
je ottave....: quelle punte si contrassegnano con lettere o con altri se- 
gni.... (ad indicare i venti, che qui nomina). Ma quella punta che 
mostra la tramontana, ossia il polo artico (il Nord), è contrassegnata 
con una lunga croce nera *: sotto questo segno trovasi applicato un pezzo 


licamento che fu chiamato sospensione cardanica, in memoria di Girolamo Car- 
dano che diede notizia di questo sistema di suspensione usato anticamente in 
un meccanismo. Ciò posto, sernbra che la prima applicazione alla bussola di 
tale sistema di sospensione fosse introdotta dal meccanico cremonese Ianello 
Torriani nella marina di Spagna, dove egli trovavasi ai servigi di Carlo V. 
(V. Studi Storici, sopra citati, parte I, cap. X, verso la fine). 

* Quindi sino a quell'epoca non si era ancora introdotto il fordaliso, il quale 
diede in appresso occasione a tante questioni di priorità riguardo all'invenzione 
della bussola. 

3 Dalla Raccolta di documenti.... pel IV Centenario della scoperta dell'Ame- 
rica. — Roma, 1892, vol. II, parte IV. 

? Questo Commento del Serravalle, tratto da un codice della Biblioteca Va- 
ticana, fu pubblicato nel 1891 coi tipi Vaticani, per munificenza del Sommo 
Pontefice Leone XIII. 

t Si noti che anche qui, a contrassegno del Nord, non si accenna punto al 
famoso giylio 0 fiordaliso, origine in passato di pretese rivendicazioni, riguardo 
all'origine della bussola. l 
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di fil di ferro, il quale, per virtù della pietra di calamita, è tratto sempre 
verso settentrione, e per mezzo di tale indicazione, i naviganti si gover - 
nano in mare.... CCC. ». 

Che poi anche questo perfezionamento possa con qualche probabilità 
attribuirsi agli Amalfitani, lo feci pur rilevare ne’ miei Studi storici so- 
pra citati (V. cap. I, parte II Dell’impresa della bussola nautica nelle 
insegne e nei sigilli amalfitani), argomentandolo da quel lungo e vivo 
litigio pel quale i cittadini di Amalti si richiamarono al re Roberto con- 
tro quelli di Positano. Il motivo di tale dissidio era stato che verso 
quell’ epoca appunto questi avevano introdotto nella loro bandiera un 
certo nuovo emblema caratteristico distintivo, diverso dall’ altro co- 
mune, usato ab immemorabili dagli amaltitani. Pertanto può essere che 
la confusa memoria tradizionale di questo fatto abbia influito in seguito 
all'essersi fissata erroneamente da alcuui autori l'epoca della invenzione 
della bussola al principio del secolo XIV; ma tutto ciò non ha che far nulla 
col supposto nome dell'autore della medesima. 

Egli è poi molto più assurdo l’attribuire a Flavio Gioia nel 1302 la 
introduzione dei 32 rombi di vento nella bussola. Quest'antica rosa nau- 
tica porta bensi i caratteri di un'origine amaltitana, ma essa risale ad 
un’ epoca assai anteriore, come mi sembra di aver dimostrato altrove '- 

Del resto che gli Amalfitani possedessero già sino dal secolo XI * 
una frequente navigazione in altura e di lungo corso (al che certo non 
serviva la bussola galleggiante dei Cinesi), e che appunto per tal ragione 
il loro commercio marittimo anche coll’ estremo Oriente fosse già dive- 
nuto sin d'allora così florido, lo dimostrano i seguenti versi di Guglielmo 
Pugliese, il quale, tra il 1087 e il 1089, così scriveva di Amalfi ?: 

« Urbs haec dives opum, populoque referta videtur, 
Nulla magis locuples argento, vestibus, auro; 
Partibus innumeris hac plurimus urbe moratur 
Nauta, maris coelique vias aperire peritus * 
Huc et Alexandri diversa teruntur ab orbe 
Regis et Antiochi: haec freta plurima transit, 
Hic Arabes, Indi, Siculi noscuntur et Afri: 
Haec gens est totum prope nobilitata per Orbem, 
Et mercata ferens, et amans mercata referre ». 


' V, Rivista Marittima, novembre 1893. Appunti storici intorno all'antica 
Rosa nautica italiana, e nel capo V, parte I degli Studi storici, ecc.: Alcuni 
documenti medioeralt riguardanti la Rosa det renti. 

* A questa interpretazione si attenne pure l'erudito compianto prof. MATTEO 
FIORINI nella sua pregiatissima opera: Le proiezioni delle carte geografiche, 
Bologna, 1881, cp. VIII, pag. 648. 

7 V. Guillelimi Appull Historicum Poema » De rebus Normannorum, scrip- 
tum ad filium Rogerium, presso il MURATORI, Rerum Italicorum scriptores, 
Mediolani, 1724, t. V. p. 267, col. 25, B, 

t Non vi era quindi più per essi la navigazione quasi esclusivamente co- 
stiera dei Cinesi, ne il mare clausum degli antichi nella stagione invernale. 
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Ma qui da ultimo, a fine di porgere soltanto qualche esempio più 
manifesto dei difetti di critica storica, porterò qualcuno degli autori, ri- 
mandando il lettore per gli altri moltissimi da me esaminati, alla Parte II 
degli Studi storici sopra detti. Il primo autore che più chiaramente parla 
dell'origine della bussola, senza però alcun cenno d'autore, è leru- 
dito famoso Flavio Biondo di Forlì, il quale, circa il 1450, nella sua Ztalia 
illustrata da lui scritta ad istanza di Alfonso d'Aragona re di Napoli (e 
che perciò dovette riuscire più accurata anche riguardo alla tradizione 
amaltitana d'allora intorno alla bussola), così scrive ': « Sed fama est 
qua Amalphitanos audivimus gloriari, magnetis usum, cuius admini- 
culo navigantes ad arcton diriguntur, Amalphi fuisse inrentum, quid- 
quid vero habeat in ea re veritas *, certum est id navigandi auxilium 
priscis omnino fuisse incognitum ». 

Ma qui, prima di procedere, mi preme di far conoscere ai lettori un 
altro importantissimo documento, che io sinora ignorava, e che mi tu 
gentilmente indicato dall’erudito signor colonnello del genio Antonio Botto, 
dove si trova per la prima volta, e parecchi anni prima del Giraldi, del 
quale dirò qui appresso, il nome di Flavio. È questo un passo del filo- 
logo bolognese Giambattista Pio, e che trovasi nei suoi commenti al 
poeta latino Lucrezio 3, là dove questi parla della pietra magnete, cioè 
ai versi: 


« Quem magneta vocant patrio de nomine Graji, 
« Magnetum quia sit patriis in finibus ortus: » 


ai quali versi il Pio fà il seguente commento: « Amalphi in Campania 
veteri magnetis usus inventus a Flavio traditur, cuius adminiculo na- 
rigantes ad arcton diriguntur: quod auxilium priscis erat incognitum ». 

Ora se si confrontano le parole che qui ho messo in corsivo, con 
quelle che a tal fine ho similmente contrassegnate nel passo precedente 
di Flavio Biondo, si vede chiaramente che appunto quest'ultimo, cioè il 
Biondo, è quel Flario che è nominato dal commentatore, e dal quale 
questi ricava tale notizia, e non già Flavio Gioia. Ma se non si fà lin- 
dicato riscontro dei due passi, e non si tien conto altresì che, attesa la 
celebrità di Flavio Biondo, per la quale esso più comunemente era chia- 
mato soltanto i Flavio, (come noi ora facciamo riguardo a Dante Alighieri) 
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‘ V. nell'edizione di Basilea, 1569: Blondi Flavit Foroliviensis, Italia lus- 
trata, pag. 420 F. 

* Questo giudizioso riserbo, ritengo che riguardi specialmente la scoperta 
della facoltà direttiva dell'ago, e la primitiva bussola galleggiante, cose che 
furono importate, ma non inventate dagli Amalfitani. 

* Questo libro raro si trova nella Bibl. Marucelliana di Firenze, ed ha per 
titolo. In Carum Lucretium poetam Cuommentartt a Jo. Baptista Pio editi. — 
Bononiae 1511, pag. CCVII, terso. 


LETTERE AL DIRETTORE. 00 


il passo riferito si presterebbe, in qualche modo, anche alla seconda er- 
ronea lettura, specialmente per una persona già preoccupata in favore 
di tale interpretazione, come il famoso oracolo: Ibis redibis non mo- 
ries in bello '. Infatti, se dopo le parole maynetis usus si suppone messa 
una virgola (la quale però nel testo non c’è), cioè se si leggesse Ma- 
gnetis usus, inventus a Flavio traditur, allora soltanto verrebbe il 
senso: Si disse che l'uso della magnete fosse inventato da Flavio. 

Ora in questo ultimo equivoco appunto sembra che cadesse pel primo 
il dotto letterato ferrarese (contemporanco ai due suddetti) Lilio-Grego- 
rio Giraldi nel sno opuscolo : Libellus de re nautica, Basilea 1540 °, dove 
ad esaltare maggiormente l'opera dei piloti italiani al servizio della Spa- 
gna e del Portogallo, nelle navigazioni alle Indie orientali e nella sco- 
perta dell'America, per la quale specialmente era stata di tanto aiuto 
la bussola, dietro tale preoccupazione interpretò nel modo che si è 
detto il passo di Giambattista Pio. Attesa pertanto la loro importanza, 
reco qui per intero le parole del Giraldi, mettendo pure qui in corsivo 
le parole che s'accordano coi passi dei due precedenti autori. « Nuper 
quidem Lusitaniae et Hispaniae classis gubernatores Itali, australis poli 
stellis conspectis, navigationes regere coeperunt, quibus tot jam regio- 
nes, parum antiquis scriptoribus cognitas, subinde adeunt nostri, ut no- 
vum jam orbem vulgo invenisse dicantur. Sed non multis retro seculis * 
Amalphi in Campaniae oppido, antiquis navigandi usus incognitus 
per magnetem et chalibem, quorum indicio nautae ad polos dirigu- 
tur a Flavio quodam escogitatus (!) traditur, quae res nunc vulgari voce 
nautarum pyis, seu pyxidecula magnetis appellatur, qua, cum tabula in qua 
orbis descriptio est, nautae cursus metiuntur, et facillime quantum navi- 
gationis peractum sit intelligunt. Qua re cum carerent antiqui, diftici= 
lime navium cursum metiri poterant ». 

Ora, dopo ciò che qui ho detto, parmi ormai ridotto a certezza, ciò 
che nella nota (*) della lettera precedente io accennai come soltanto pro- 
babile, conforme a quanto avevano già sospettato da tempo Martino Li- 
penio di Brandeburgo * e Giorgio Paschio (Pasch) di Danzica *, cioè che 
si fosse attribuito, per un malinteso, il nome dello storico Flavio al sup- 
posto inventore della bussola. Così ora finalmente si sarebbe trovato come 


* Nel caso nostro però, a differenza di questo responso dal tutto equivoco, 
noi abbiamo in mano, come suol dirsi, il bandolo della matassa per separare 
debitamente in due incisi. 

> Nell'ediz. di Basilea (1580) di tutte le opere del GIRALDI, il passo che reco 
trovasi nel L. I, pag. 572, n. 10. 

? Queste parole riguardanti un'epoca (approssimata) della supposta inven- 
zione, s1 trovano qui per la prima volta, e queste poi furono in appresso rico- 
piate da tanti altri autori. 

t Navigatio Salomonis Ophirica. -- Franfort - 1600, pay. 396. 

* Tractatus de noris inventis. — Lipsia - 1700, pag. 773. 
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il primo anello di quella lunga catena di tradizione falsata, derivata 
in origine per tal modo da un testo male interpretato, e ciò per ca- 
gione di una virgola messa fuori di luogo e mancante nel testo! 

Codesta nuova particolarità poi, che cioè l'invenzione della bussola 
appartenesse ad un cotal Flavio (evidentemente derivata da una falsa 
lettura del passo riferito di Giambattista Pio) fu scritta, come pare, dal 
Giraldi nella suddetta sua pubblicazione, posteriormente all’ opuscolo del 
celebre ferrarese Celio Calcagnini, intitolato: De re nautica Coelii Cal- 
cagnini commentatio ad Lilium Gregorium Gyraldum, scritto molto 
probabilmente prima. Egli infatti, parlando dell'origine della bussola im- 
perniata ed a rosa mobile, si limita soltanto a dire :..... illius tam inge- 
niosi commenti auctores Amalphii, in ora Calabriae siti, celebrantur. « Del 
resto, anche Polidoro Virginio sino dal 1489, aveva recisamente affer- 
mato che l'autore particolare della bussola era, anche allora, affatto ignoto, 
dicendo: « quis tamen cam reperit omnino apertain non est » t, 

Così pure alla tradizione generale dell'origine amalfitana si attennero 
la maggior parte degli autori più accreditati del secolo XVI, e parecchi 
altri anche nei secoli seguenti come può vedersi nel Cap. II dei citati 
Studi Storici. 

Ma qui, a complemento di quello che ho detto, rizuardo alla poca ac- 
curatezza di parecchi altri autori nel produrre i documanti, aggiungo i 
seguenti esempi: Francesco Lopez nella sua: Historia general de las 
Indias (1540),? attribuisce a Flavio Biondo, e a un cotale Girandof (forse 
il Giraldi), l'aver dato il nome di Flavio all’ inventore della bussola, scri- 
vendo; « El premiero, segun escriben Blondo (!) y Mafeo Girandof (sic), 
que halló la aguya de marear y la usd, fue Flavio de Malfa ecc. ». Ma 
fa ancora più maraviglia che consimili e maggiori errori storici venis- 
sero raccolti (sebbene poi mitigati con alcune altre ipotesi) dal famoso in- 
glese Gilbert * il quale così scriveva: « In regno Neapolitano Melphitani 
(sic) omnium primi (uti ferunt), utque Flavius Blondus Melphitanos haud 
perperam gloriari prodit, edocti a cive quodam Iohanne Goja (!) *, anno 
post natnm Christum millesimo trecentesimo ». 5 Questi stessi errori ven- 


t Veggasi l'edizione: Polydori Vergilii Urbinatis de inventionibus rerum. 
libri tres noviter tinpressi ecc. Venetiis 1507, P. LXXXI. A. 


? V. nella Bibliotheca de Aurtores espanoles historiadores primitivos de In- 
dias, per D. ENIQUE DE Venia. — Madrid, 1352 T. I, pag. 161. 

3 V. GUILIELMI GILBERTI COLCESTRENSIS. De magnede... Physvologia noca — 
Londini — MDC, lib. I, Cap. I. 

t Questo nome nuovo fu invece messo fuori per la prima volta, verso la 
fine del secolo XVI, dall'Ortellio, come dirò; ed è singolare che il Riccioli, a 
pur conciliare in qualche modo i due nomi di Flavio e di Giovanni, suppone 
(arbitrariamente) che il primo dei perfezionamenti della bussola appartenesse a 
Flavio e all'altro il secondo. V. Geographiae et Hydrographiae reformatae, Libri 
Duodecim — Bononiae, 1661, pag. 474. 

* Questa data fu notata senza prova alcuna, come ora si vedrà da Scipion? 
Mazzella (1586). 


Lo 
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nero poi riprodotti dall'inglese Purchas, dal FP. Atanasio Kircher, e da 
altri. 

Un'altra base ugualmente falsata della tradizione, riguardo a Flavio 
Gioia, fu quella dello storico napoletano Scipione Mazzella. ! Ecco le sue 
parole: « In Amalfi nell'anno 1300* tu (gloria degli Amallitani) ritrovata 
da Flavio di Gioia * la bussola tanto necessaria ai naviganti; per il che 
Giovanni Pontano chiamò detta città Magnetica ed Antonio Panormita 
in lode di essa fec2 questo verso: « Prima dedit nautis usum magnetis 
Amalphis ». Dopo ciò non fa maraviglia che anche l'altro napoletano con- 
temporaneo, Giambattista della Porta, ripetesse gli stessi errori, nel libro VII 
della sua Magia naturale, Napoli 1588. 

Riguardo poi a ciò clie del Panormita e del Pontano (autori della 
28 metà del secolo precedente XV) viene asserito dal Mazzella, non si 
sa invero da qual tonte egli attingesse tali notizie. * Il fatto è che nè da 
me nè da altri da me incaricati, si trovò nulla di tutto ciò, tanto nelle opere 
stampate, quanto in quei manoscritti che si poterono trovare di quegli 
autori. Soltanto in appresso mi capitò d' incontrare quel verso attribuito 
al Panormita, come inestato in una specie di ritmo latino, del resto di 
assai cattivo gusto, e non attribuibile certo al forbito latinista Lellio To- 
rello, non ostante che a questo lo ascriva Matteo Camera di Amalfi. * Ma 
ciò che è anche più singolare, si è che quel ritmo non s'incontra punto 
nel libro dal quale il Camera dice di averlo tratto. Questo ha per titolo: 
Digestorum seu Pandectarum libri quinquaginta. ex Florentinis pan- 
dectis representati-Florentiae MDLIII. 

Ma ancora più manchevole è un'altra fonte, alla quale nondimeno in 
appresso attinsero altresì molti autori, in conferma della nota tradizione 
riguardante Flavio Gioia, voglio dire il seguente passo di Abramo Or- 
telio (Oertel)* di Anversa, geografo-compilatore assai poco accurato.« Seri- 


* V., Descrittione del regno di Napoli di SCIPIONE MAZZELLA NAPOLITANO, — 
Napoli, 1586, pag. 41. 

? La maggior parte degli autori in appresso si attenne a questa data del 
Mazzella, senza alcuna riprova. Altri variarono bensi questa data, ma l'unico, 
a mio ricordo, che mise fuori l'anno 1302 circa, (nel quale anno si vorrebbe 
ora fissare il centenario di Flavio Gioia) fu SranIsLAO BECHI nell’ Istoria del- 
Vorigine e progressi della nautica antica, — Firenze 1785, pag. 69. 

* Questa è la prima volta che si trova questo aggiunto al nome di Flavio, 
e, al solito, senza dirne il perche. In seguito si è presa questa giunta come un 
cognome. Ma non mi farebbe maraviglia (tenendo conto di altri simili errori 
enormi del Mazzella) che questi intendesse invece di parlare della città di Givia, 
supponendola civé nella regione amaltitana, mentre essa appartiene, come è nutu, 
alle Puglie. 

t Così pure Matteo Camera non fa che riportare, senza prove, cid che dice 
il Mazzella neila sua Istoria di Amalfi ecc. — Napoli, 1836, pag. 231. 

5 Memorie storicosliplomatiche dell'antica città e ducato di Amalfi. — Sa- 
lerno, 1876. Vol. I, pag. 49. 

t V, Theatro del mondo di Abramo Ortelio, da lui poco innanzi alla sua 
morte (1598) rlreluto ; tradotto in lingua toscana dal Sig. Filippo Pigafetta. = 
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vono gli italiani che il trovatore della Calamita con Ja bussola (sic) fu 
un certo Giovanni Gioia (') cittadino di Amalti; ma Alessandro Sardo, nel 
libro degli inventori delle cose, lo nomina Flavio Campano ? e conferma 
questo versetto d'Antonio Palermitano: * Prima dedit nautis usum ma- 
gnetis Amalphis;* e ciò avvenne l’anno della nostra Redenzione 1300. 
Amalfi è città marittima di Abruzzo (sic!) o Basilicata (sic!). Errori storici 
e geografici così enormi fanno toccar con mano, quanto poca fede me- 
ritino autori di simil fatta, che nondimeno, anche ai nostri giorni, si por- 
tano da taluno come capi-saldi della tradizione riguardante Flavio Gioia. 

Qui mi fermo, senibrandomi più che sufficienti le ragioni e gli esempi 
sin qui addotti per dimostrare quanto falsa in origine, e fittizia nel suo 
processo sia la tradizione di Flavio Gioia inventore della bussola, e quanto 
sia perciò preferibile ed insieme più gloriosa quella che ascrive in genere 
agli Amalfitani l'introduzione e gli importantissimi perfezionamenti della 
bussola. Rispetto a questi, infatti, si può ben applicare anche ai nostri giorni 
ad Amalfi quel verso, chiunque ne sia l’antore: 


« Prima dedit nautis usum magnetis Amalphis ». 


Firenze, Collegio della Querce, 31 maggio 1901. 


P. TIMOTEO BERTELLI 
Barnabita, 


Anversa I612. — V. alla carta non numerata 37* A, la nota alla tavola geogra- 
fica intitolata. Zl sare Pacifico, ovvero del Sur. 

1 ALESSANDRO SARDI nel suo libro: De verve intentionibus — Lione, 1586 
Lib. 1I, pag. 722, dice soltanto: Magneten lapidem.. in pyxide posutt Flarius 
Campanus er oppido Amalphio... Si noti però che molto probabilmente il Sardi 
toise questa notizia dal suo concittadino Ferrarese Giraldi, del quale si è par 
‘a sopra. 

3 Antonio Beccadelli, detto più comunemente Panormita, perchè nato a Pa- 
lermo, benché oriundo di Bologna. 

° Ma posto anche che questo verso sia genuino, esso non conferma niente 
affatto che il supposto Flavio o Giovanni, fossero gl’ inventori della bussola; e 
così dicasi dell’espressione attribuita al Pontano, 


n 


w 


INFORMAZIONI E NOTIZIE 


MARINA MILITARE. 


ATSTRIA. — Notizie sul bilancio 1901-1902. — Il 23 maggio è stato 
approvato dalle delegazioni il bilancio della marina pel 1901-1902. 

Esso comprende nella parte ordinaria la spesa di 30 803 200 corone, 
con un aumento di 2 281 540 corone su quello dell'anno precedente, e nella 
parte straordinaria la somma di 15887 620 corone, con un aumento di 
918 460 corone. 

Complessivamente, quindi, il bilancio dell'anno 1901-1902 ascende a 
46 690 820 corone, con un’ eccedenza di corone 3200 000 su quello del- 
l’anno antecedente. 

Gli aumenti principali, nella parte ordinaria, sono di: 1250 009 corone 
nel capitolo nuove costruzioni (6 100 000 con‘ro 4850 000), 200000 co- 
rone pe: acquisto di armi portatili e buffetteria e, nella parte straordi- 
naria, di 200000 corone sul capitolo « manutenzione, trasformazione ed 
esercizio della flotta ». 

I principali stanziamenti che meritano di essere ricordati sono: 


somma stanziata resto a pacare 
corone ‘| corone 


Nella parte ordinaria: 
_@) Nuove costruzioni : 
per l'incrociatore torpediniere Szigetrar, 


4^ rata . o... +0. +. 0. + 200000 61810 
per l’ariete incrociatore E (Ersatz Rade- 

tsky) 3* rata. . . +. + eh 2 300 000 6 306 000 
per la corazzata A (Ersatz Landon), 2* 

rata, a °°. © © «© © «© © « « « 2600000 13 600 000 
per la corazzata B(FErsats Drache), l* rata 500 000 16 990 000 


t ILa corona vale mezzo fiorino e cioè Lire italiane 1.25 nominali. 
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somma stanziata resto a pacare 
corone corone 


v) nella parte straordinaria: 
pel guarda coste corazzato Habsburg 3* 


Palli ev © dd aa a «6s 800000 60 000 
per la corazzata JI 4* rata . . . . . 3800000 885 000 
per la corazzata JII 3* rata. . . . . 3800000 6 275 180 


per due monitors pel Danubio e cinque 
barche vedetta, calcolate in totale per 
corone 3 100 000, somma a calcolo per 


la I*rata . s 2. 6 1 +. + ew + 400000 3 000 000 
per un bacino gallegriante di acciaio 
(somma totale 4500 000), 1* rata. . 100000 4 100 000 


infine, per la costruzione di un depusito 
cartuccie, la ricostruzione del bali- 
pedio a Monte Calino (Pola) e la sta- 
zione piccioni viaggiatori in Dalma- 
zia sono inscritte per quest'anno. . 128 200 » 


FRANCIA. — Costruzione delle controtorpediniere Mousquet e Ja- 
veline e della torpediniera a turbina Libellule - Varo dell’ incro- 
ciatore corazzato Sully, delle torpediniere di alto mare Mistral e 
Tramontana e del sottomarino Farfadet - Esperimento del som- 
mergibile Narval - Collandazione delle artiglierie della corazzata 
Jena - Cassone riproducente la struttura dell’ Hen:%4 IV nella re- 
gione del galleggiamento - Manovre navali. — Ai cantieri della Loira, 
a Nantes, è stato commessa la costruzione di due controtorpediniere, tipo 
Normand, che si chiameranno Mousquet e Javeline. 

Esse rappresenterebbero un tipo migliorato del gruppo Frameée, 
Epce, Pique, Yatagan, dei quali si è più volte scritto nei fascicoli pre- 
cedenti. Queste due controtorpediniere, contemplate dal programma di 
nuove costruzioni da eseguire nel 1901-1902, che abbiamo riportato nel 
fascicolo di aprile 1901 a pag. 90, fanno parte del gruppo contrassegnato 
colle caratteristiche M,, a M,, © sono precisamente le M,,, Ms. 

Le «dimensioni principali sono: lunghezza m. 56.30, larghezza m. 6.38, 
immersione 2.85, dislocamento 300 tonn.; avranno 2 macchine capaci di 
sviluppare complessivamente 6300 cavalli, alimentate da caldaie Normand, 
e dalle quali si spera conseguire la velocità di 28 nodi. 

Come aspetto esterno avranno due alberi da segnali e quattro fu- 
maioli, 

Lo scato sarà di acciaio al nickel, dal quale ragionevolmente si 
spera maggiore rigidità della struttura. 

Queste nuove controtorpediniere hanno tutte le caratteristiche per sor- 
passare di 2 nodi il tipo da cui derivano: difatti, rispetto ad esso, la carena. 
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è stata allungata di m. 1.30 ed allargata di 0.44: m. per contro l'immer- 
sione è stata diminuita di 0.15 e la forza di macchina aumentata di 600 
cavalli. 


Siamo in grado di dare uno schizzo della piccola torpediniera con 
motore a turbina, Libellule, alla quale accennammo nel fascicolo di no- 
vembre 1900 a pag. 288. 


Le sue caratteristiche principali sono: lunghezza m. 36, larghezza 
3.30 m., immersione 1.90, dislocamento 40 tonn., forza di macchina 900 
cavalli, 

Le caldaie, a tubi d'acqua, sono di un nuovo tipo studiato dall inge- 
gnere Renard. 


Il 4 giugno è stato varato dai cantieri della Seyne l'incrociatore co- 
razzato Sully, appartenente al gruppo di cui fanno parte il Condé e la 
Gloire (Vedi fascicolo di dicembre 1898 p. 530). 

I piani di questo incrociatore, inipostato nel 1899, sono dell’ inge- 
gnere Bertin. 

La nave è lunga m. 128, larga m. 20, immerge m. 7.60, dislocherà 
10 014 tonnellate. 

Armamento: 2 cannoni di 19 cm., 8 di 16 cm., 6 di 10 cm., 18 di 
47 mm.; 2 lanciasiluri sopracquei e 2 subaquei. I due cannoni di 19 cm. 
sono disposti in due torri: una a poppa, l'altra a prora; quattro dei can- 
noni da 16 cm. sono allogati in torri girevoli disposte in coperta sui fian- 
chi e quattro in batteria in casamatte; quelli di calibri minori nei vavii 
ponti 

Protezione: cintura corazzata, quasi completa, che si estende dalla 
ruota di prora fino al dritto di poppa, lasciando improtetta soltanto la 
parte estrema della poppa, grossa 152 mm. nella parte centrale; ponte 
paraschegge grosso 45 mm. nelle parti inclinate e 34 in quella centrale; 
casamatte e torri dei cannoni di 16 cm. difese da piastre grosse 152 mm.; 
torri dei cannoni di 19 cm. grosse 122 mm. 
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Apparato motore: tre macchine a triplice espansione capaci di svi- 
luppare complessivamente 20 500 cav., alimentate da caldaie Belleville; ve- 
locità presunta: 21 nodi; dotazione di carbone: ordinaria 970 tonnellate, 
massima 1590 tonnellate. 


Il 4 maggio è stata varata all'Havre, dai cantieri Normand, la tor- 
pediniera d'alto mare Mistral, simile all'Audacieur di cui abbiamo fatto 
cenno a pag. 122 del fascicolo di ottobre 1900. 

Questa torpediniera ha 180 tonn. di dislocamento, è lunga 45 metri, 
larga m. 5.15 e pesca a poppa 2.69. Avrà due macchine alimentate da 
caldaie a tubi d'acqua tipo Normand, capaci di sviluppare 4200 cavalli 
e d'imprimerle la velocità di 26 nodi. Sarà armata di 2 cannoni di 47 mm. 
e 3 lanciasiluri a guisa di sospensione. 

A simiglianza della Trombe e del Audacieux, possederà una leg- 
giera protezione in corrispondenza dei locali dell'apparato motore, costi- 
tuita da doppio fasciame di acciaio al nikel, grosso 24 mm. alle murate e 
9 mm. sul ponte. 


A Bordeaux, il 24 dello stesso mese, è stata varata un’altra torpedi- 
niera di alto mare, Tramontane, dello stesso tipo della Borée, Bouras- 
que, Rafale. Son, queste, torpediniere di 162 tonn. di spostamento, 4 400 
cav. e 30 nodi. 


Il 17 maggio è stato varato a Rochefort il sottomarino Farfadet, 
il primo della serie dei quattro messi in cantiere il 27 settembre 1899, 
progetto dell’ ing. Maugas, di cui fanno parte il Gnome, il Lutin, il Kor- 
rigan, 

Questo tipo rappresenta un quid medium tra il Gustave Zédé ed 
il Morse, giacchè è più grande del primo e più piccolo del secondo. 

Le sue dimensioni principali sono: lunghezza m. 41.35, diametro 
m. 2.90, dislocamento 185 tonnellate. Il motore elettrico con accunula— 
tori gli permetterà di razgiungere, navigando alla superficie del mare, 
la velocità di 12 nodi circa; l'armamento si comporra di 4 lanciasiluri e l'e- 
quipaggio sarà costituito da 9 persone, un ufficiale, cioè, e 8 comuni. 

Una innovazione nella struttura di questo nuovo tipo di sottomarino 
è costituita dall'aver suddiviso il battello in compartimenti stagni me- 
diante paratie trasversali a tenuta d'acqua. 

Costerà 800 000 lire circa. 


Il sommergibile Narval, del quale tanto spesso abbiamo detto nei 
precedenti fascicoli, ha eseguito il 23 maggio a Cherbourg una prova di 
resistenza rimanendo in moto per 48 ore consecutive. 
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Si dà all'esperimento, pare ben riuscito, molta importanza riscon- 
tranlo in esso una prova «dell'autonomia ed abitabilità del sommergibile. 


La corazzata Jena ha compiuto le prove di collaudazione delle ar- 
tiglierie, dalle quali è risultata difettosa la sistemazione in torri dei quattro 
pezzi di 305 mm. 


Nei fascicoli precedenti, ottobre pag. 124, febbraio e marzo 1901 
pagg. 286, 484, abbiamo riferito sulla costruzione e sulle esperienze ese- 
guite con il cassone riproducente la struttura della corazzata Henri IV, 
nella regione del galleggiamento. Come già si disse, queste esperienze, 
intese ad accertare l'efficienza della particolare struttura di carena della 
nave, contro l'offesa del siluro, ebbero luogo il 20 gennaio del corrente 
anno, a Brest, facendo scoppiare una testa di siluro, carica con 100 kg. . 
di fulmicotone, a contatto con la carena del cassone. Riferimmo che questo, 
avvenuta l'esplosione, si era affondato e che, essendosi dimostrati insut- 
ticienti i mezzi ordinari per tirarlo a galla, fu costruito un apposito zat- 
terone di legno. 

Il cassone è stato adesso finalmente ricuperato e si dice che l’esplo- 
sione abbia prodotta sul fasciame esterno un’ ampia breccia ed abbia se- 
riamente danneggiato i doppi fondi interni. 

Non conosciamo i particolari della struttura della carena dell’ Henri I V, 
nè quelli degli effetti causati sul cassone dalla esplosione, perchè gli uni 
e gli altri si tengono segreti, ma crediamo siano infecondi tentativi quelli 
intesi a proteggere l opera viva delle navi contro i potentissimi effetti 
distruttivi del siluro. 


Le manovre navali di quest'anno avranno luogo nel Mediterraneo, 
dal 28 giugno al 28 luglio, sotto il comando dell'ammiraglio Gervais, che 
inalberò la sua insegna, a bordo della corazzata Bouret, il 27 giugno nella 
rada di Algeri. 

Prenderanno parte alle esercitazioni le seguenti forze navali: squadra 
del nord, squadra del Mediterraneo aumentata della corazzata Brennus, 
dell'incrociatore Laro'sier e dell'avviso Condor; i guardacoste corazzati 
A. Tréhouart e Bouvines, il trasporto carboniere Japon, le navi e tor- 
pediniere della difesa mobile della Corsica, dell'Algeria, di Tolone, di Bi- 
serta; due navi carbonaie mercantili capaci di trasportare ciascuna 3 000 
tonnellate di carbone. 

Le squadre saranno così costituite : 

Squadra del Mediterraneo, corazzate: St. Louis, Charlemagne, Gau- 
lois, Charles Martel, Jauréyuiberry, Brennus; incrociatori corazzati : 
Pothuau, Chanzy, Latouche -Tréville; incrociatori protetti: Du Chayla, 
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Cassard, Galil'e, Lavoisier, Linois; controtorpediniere e torpediniere : 
Condor, Dunois, Hallebarde, Espingole, Pique, Epée, Cyclone. 

Squadra del nord: corazzate: Massena, Carnot, A. Baudin, For- 
midable, Courbet, Hoche. A. Tréhouart, guardacoste Bouvines ; incro- 
ciatori corazzati: Dupuy de Lome, Bruiz ; incrociatori protetti: D’Assas, 
Surcouf ; controtorpediniere : Cassini, La Hire, Fauconneau, Durandal, 
Yalagan.* 

Il Bouvet, nave ammiraglia del comandante supremo, non entra a 
far parte di alcuna ripartizione tattica delle forze navali. 

In complesso l'armata consterà di 40 navi, senza contare quelle com- 
ponenti le difese mobili locali. 

Non si conosce finora il programma delle esercitazioni che dovrà 
compiere l armata, ma sembra che, come quelle dell’ anno scorso, esse 
non debbano avere carattere di grandi manovre navali. Saranno si- 
mulati, pare, attacchi a piazze forti; sarà esperimentato l'approvigiona- 
mento in mare del carbone e verrà provata l'efficienza dei mezzi di rifor— 
nimento, di cui dispone Tolone, riunendo in quel porto tutta l’armata con 
l'ordine di approvigionarsi nel minor tempo possibile; inoltre, con tutte 
le forze navali riunite, saranno compiute esercitazioni tattiche e, sembra, 
sarà esperimentato su vasta scala l'uso a bordo della telegrafia senza fili. 


GRMAMA. — Notizie sul bilancio 1901-1902 - Varo della corazzata 
Wettin - Corazzata Zdhringen. — Completiamo le notizie som- 
marie date nel fascicolo di dicembre 1900 pag. 515 e 516 intorno al bi- 
lancio della marina per l'anno 1901-1902. 

Il bilancio comprende: 

a) nella parte ordinaria: 
l. per spese d'ordinaria amministrazione, ma- 
nutenzione del naviglio ecc. . . . . 0... . . marchi? 79.831.422 
2. per riproduzione del naviglio e nuove co- 
SOZINI: a el E e i a » 61.363.150 


Totale . . . marchi 141.194.572 


VL) nella parte straordinaria: 
l. per riproduzione del naviglio e nuove co- 
struzzioni., . 0. 8 ae e ee ee ee ee marchi 47.623.000 
2. per miglioramento degli arsenali e porti 
MIULICOPI:s ee Mee da e ia ee le e T » 12.000.000 


Totale . . . marchi 59.623.000 


t I lettori potranno verificare le piccole varianti avvenute nella composizione 
delle squadre, consultando il fascicolo di dicembre 1900, pag. 313. 
7 Il] marco vale 1.23 di nostra moneta. 
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Nell insieme, adunque, la somma messa a calcolo 

per nuove costruzioni nella parte ordinaria e straor- 

dinaria sale a . ww ww ee ee ee o +. marchi 108.C86.150 
che, unitamente alla spesa stanziata per migliorie 

di arsenale etc. . . n e ee en ee Re » 12.000.000 


dà la somma totale che s'intende impiegare nelle 
nuove costruzioni e migliorie di arsenale. . . . . marchi 120.086.150 


La spesa per le nuove costruzioni riguarda le seguenti navi: 

4* ed ultima rata per le corazzate Barbarossa (A) e Kaiser Karl 
der Grosse (B) e per I’ incrociatore corazzato Prinz Heinrich (A); 

3% rata per le corazzate Wittelsbach (C) D, E.; 3* ed ultima 
rata per gli incrociatori Thetis (C) e Ariadne (D); 

2* rata per le corazzate F, G, e l'incrociatore corazzato B; 

2* ed ultima rata per l’incrociatore E, e Amazone (F), 2° ed 
ultima rata per la cannoniera A.; l° rata per le corazzate H, I, e 
pel grande incrociatore Ersatz König Wilhelm; 1* rata per gli incro- 
ciatori G, H, /.; 1* rata per la trasformazione delle navi tipo Sieg- 
fried; 2* ed ultima rata per la costruzione di una divisione di torpe- 
diniere ; 1* rata per la costruzione di una divisione di torpediniere. 

La somma di 12.000.000 di marchi per miglioramento di arsenale e 
porti militari è destinata in conto dei lavori seguenti : 

costruzione di due bacini a Kiel; 

costruzione di due’ bacini a Wilhelmshaven ; 

costruzione di un bacino all’ isola Holm (Danzica); 

difesa dal porto di Kiel; 

trasformazione di una batteria a Willielmshaven. 

La parte ordinaria del bilancio comprende anche un sensibile au- 
mento di personale nel corpo dello stato maggiore, degli ingegneri e nelle 
varie categorie in cui è ripartita la bassa forza, cioè : 


l. Stato maggiore. 

1. contrammiraglio, 3 capitani di vascello, 9 capitani di fregata, 7 
tenenti di vascello di 1* classe, 5 tenenti di vascello di 2* classe, 2 
tenenti di vascello, 16 sottotenenti, 4 ufficiali pensionati, 56 guardie ma- 
rine, 45 allievi dell'accademia. 


2. Ingegneri. 
4 ufficiali per lo stato maggiore degli ammiragli ; 
5 ufficiali superiori ; 
9 ufficiali inferiori. 
3. Bassa forza. 
— Come dal prospetto che segue: 
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ao eee: aa of] 


PRE: Personale tec- | ' 

ui = Torpe iinieri nico a 

z 2 i E 

2 = T : m la z es 

GRADO = = m Si Ə = | ‘Le 

3 S s 25 S |34] 8° 

g 5 a as è | se] S 

= A < ea čl] 
Marescialli . . . . 2 l 10 19 2 | — 
Sott' ufficiali. . . . 7 | 3 36 3 | 20 
Sergenti . . . . . 17 8 32 34 201 88 10 
Comuni. . . . . . | 721] 87 87 91 90 | 453 = 
Mozzi . . . è... 300 — — _ — — — 
Totale . | 1200 97 | 13 | 138 | 346 | 59 | 30 


Con questi aumenti il personale della marina dell’ impero germanico 
risulterà di 1283 ufficiali, 164 medici, 186 commissari pagatori, 20 staz- 
zatori, 526 aspiranti e 29591 uomini, delle varie categorie, compresa 
la fanteria marina. 


Il 6 giugno è stata varata a Danzica, dai cantieri Schichau la coraz- 
zata D, alla quale fu imposto il nome di Wettin. 

La nave, simile al W:ltelshach, di cui abbiamo detto nel fascicolo di 
agosto-settembre 1900 a pag. 287, rappresenta, come questo, un miglio- 
ramento della classe /aiser. Le caratteristiche principali della nuova nave 
sono: lunghezza m. 126, larghezza m. 20.8, immersione m. 7.60, disloca- 
mento 11800 tonn. 

L'armamento sarà costituito da 4 cannoni di 24 cm. accoppiati in 
torri corazzate disposte una a poppa e l'altra a prua, 18 cannoni di 15 
cm., 12 di 8.8 cm.. 12 di 37 mm., tutti a tiro rapido e 6 lanciasiluri, due 
supracquei, uno a poppa e l'altro a prua, e 4 laterali subacquei. La pro- 
tezione sarà costituita da una cintura completa al galleggiamento, grossa 
225 mm. al mezzo, e da un ponte parascheggie grosso 40 mm. nella parte 
orizzontale e 75 mm. nelle parti inclinate, verso le murate. 

I cannoni di 15 cm. saranno protetti con 140 mm. di corazza e quei 
di 24 cm. con piastre grosse 250 mm. 

L'apparato motore, composto di 3 macchine a triplice espansione, 
svilupperà 15000 cavalli e dovrà imprimere alla nave la velocità di 19 
nodi. Il vapore sarà fornito da caldaie a tubi d'acqua tipo Thornycroft 
Schultz. 

La dotazione normale di carbone sarà di 650 tonn. e quella massima 


di 1 000 tonn. 
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Allaltra corazzata E, simile al Wiltelsbach e alla Wettin, che si trova 
in costruzione a Kiel e che sarà varata tra breve, è stato imposto il nome 


di Zähringen. 


GIAPPONE. — Nuovi bacini di raddobbo. — Il Giappone, di pari passo 
con l'aumento della flotta, pensa ad accrescere la potenzialità dei suoi porti 
militari. 

E siccome oggi non esistono nel Giappone che due bacini, nei quali 
le navi della classe Shikishima possono essere pulite e riparate, (uno a 
Yokosuka e l'altro a Kure) è stato stabilito di costruire otto nuovi bacini 
capaci di accogliere navi da guerra del tipo indicato dei quali sei nei porti 
militari e cioè uno a Yokosuka, uno a Ominato, due a Sasebo, due a 
Maizuru e due nei porti di Kobe e Hakodate. 


GRECA. — Provvedimenti per la marina. — Il governo ha stabilito 
di inscrivere annualmente in bilancio una somma di 2 milioni e mezzo di 
lire per completare il materiale navale e, a quanto pare, domanderà al 
governo francese un ingegnere navale il quale svolga il progranima delle 
costruzioni navali. 


INGHILTERRA. — Notizie sulle corazzate Queene Prince of Wales - 
Varo dell’ incrociatore corazzato Euryalus e della cannoniera fluviale 
Teal - Prove di macchina della corazzata Bulwark e degli incrocia- 
tori corazzati Aboukir e Sutley - Velocità delle controtorpediniere - 
Notizie su di una crociera di controtervediniere — Esperimenti di 
tiro contro lo Scorpion. — Siamo in grado di completare le notizie 
riportate nei fascicoli di novembre 1900 e febbraio 1901 rispettivamente a 
pagina 291 e 290 sulle nuove corazzate Queen e Prince of Wales. 

Le loro principali caratteristiche sono le seguenti: 

Lunghezza tra le perpendicolari m. 122, larghezza m. 22.87, immer- 
sione m. 8.10, dislocamento 15 000 tonn., potenza delle macchine 20 000 ca- 
valli, velocità presunta 19 nodi. 

Armamento: quattro cannoni di 305 mm. accoppiati, in barbetta, su 
due torri disposte una a poppa e l'altra a prua, otto cannoni di 190 mm., 
dieci di 152 mm. e 16 di calibri minori. 

Protezione: cintura parziale della grossezza massima di 230 mm. co- 
minciante a 9.15 m. dalla ruota di prora, e estendentesi verso poppa, sin 
sotto la torre poppiera, per m. 67.10; traverse di 305 mm. corazze di 
ugual grossezza pei cannoni di 305 e di 152 mm. pei cannoni di 190 
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e 152 mm.; ponte continuo grosso 51 mm. nelle parti inclinate e 25 nella 
parte piana. 

Queste navi rappresentano quindi un sensibile miglioramento del tipo 
London, Bulwark, Venerable, come chiaramente risulta dal confronto dei 
loro dati principali; e forse furono questi miglioramenti che fecero sup- 
porre si richiedesse per la loro attuazione un dislocamento della nave su- 
periore alle 15 000 tonn. 


Tipo Tipo 
DA TI . 
Queen London 
E | 
Lunghezza es. e s e s s e b > eoo M 122 122 
Larghezza . e so Be ww ae e D 22.87 22.37 
Immersione. . è s «© © © © è © è >» » 8.10 l 8.10 
Dislocamento . . . . s .« « « e t0Nn. 15 000 15.009 
Potenza di macchina . . . è. +. +. è CAV 20 000 15 020 
Velocità. . e e © «© © © © © © hehe nodi 14 18 
| Cintura. e . a e >. +. MM. 230 23) 
4 Traverse . . ry . . e . » 305 305 
Corazzatura .. ; 
(Cannoni . ...... >» 305-152 305-152 
| Ponte . . . . e . . e » 51-25 56 51 
di 305 e e . e . e LI . » 4 4 
di 190 e e . e LJ e e > 8 0 
Cannoni . 4 
di 152 . . e e . . e e » 10 12 
calibri minori. . . +... » 16 24 
Dotazione di carbone ..... . . . tonn. 2 A 


I due tipi di navi hanno lo stesso tonnellaggio, ma nella classe Queen 
è aumentata di 5000 cav. la potenza delle macchine e nell'armamento 
otto cannoni di 190 mm. sostituiscono due di 152 mm. e otto dei calibri 
minori; è diminuita invece la grossezza del ponte di protezione. 

All'ingrosso gli aumenti possono essere così computati: per 5 000 cav. 
di potenza di macchina, 400 tonn.; per la conseguente maggior dotazione 
di carbone per conservare al tipo Queen la stessa autonomia del tipo 
London, pur supponendo che nessuna economia si possa raggiungere nel 
peso della macchina e nel consumo orario del combustile, 230 tonn.; per 
gli otto cannoni di 190 mm., 400 tonn. Totale aumenti 1030 tonn. Le eco- 
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nomie di peso sarebbero, all'incirca: per la diminuzione di due cannoni 
di 152 e otto dei calibri minori, 160 tonn.; per la diminuita grossezza del 
ponte, 400 tonn. Totale 560 tonn. È quindi necessario, se sono esatte le 
notizie riferite, che 470 tonn. sieno risparmiate nel peso della struttura 
dello sca‘o e dell'arredamento. 


Il 20 maggio è stato varato a Barrow, dai cantieri Vickers, lincro= 
ciatore corazzato Euryalus, della classe Cressy più volte descritta nei 
precedenti fascicoli. 

Riproduciamo qui brevemente le caratteristiche di questa nave: 

Carena — Lunghezza m. 134.00, larghezza m. 21.20, immersione 
m. 8.00, dislocamento 12 000 tonn. 

Armamento — 2 cannoni di 234 mm. in barbetta, su torri disposte 
una a poppa, una a prora; 12 pezzi di 152 mm., dei quali otto sul ponte 
principale e quattro sul ponte di coperta, tutti in casematte; 12 di 76 mm., 
5 di 47 mm., due lanciasiluri subacquei. 

La distribuzione di questa artiglieria permette di sparare in caccia 
o in ritirata: 1 cannone di 234, 4 pezzi di 152 mm. e 2 di 76; e di spa- 
rare su ciascun fianco: 2 cannoni di 234 mm., 6 di 152 mm., 6 di 76 mm. 

Protezione — Cintura parziale grossa 152 mm., lunga 70 m., che si 
estende dal dritto di prora fin sotto le casamatte estreme dei cannoni di 
152 mm., © che da 1.50 in sotto galleggiamento sale a metri 2 al di so— 
pra; traverse di 152 mm. , casamatte di 152 mm. ; torri e barbette 152 mm. 
Ponte parascheggie continuo grosso 75 mm. alle estremità fuori ridotto 
@ 37 mm. in corrispondenza del ridotto stesso. 

Due macchine verticali a triplice espansione alimentate da 30 cal- 
daie Belleville, svilupperanno 21000 cavalli e dovranno imprimere alla 
nave la velocità di 20 nodi. 

La dotazione totale di carbone è di 1 609 tonnellate e quella nor- 
male di 800 tonnellate. 


Il 18 maggio fu varata a Poplar, dai cantieri Yarrow, la cannoniera 
fluviale di piccola pescagione Teal, gemella della Moorhen, delle quali 
abbiamo detto nel rascicolo di novembre 1900 a pag. 291. 

Le caratteristiche di queste cannoniere sono : lunghezza m. 48.75, 
larghezza m. 7.46, immersione m. 0.59, dislocamento tonnellate 85, ar- 
mamento composto di pezzi di 76, 57 e 47 mm., velocità 13 nodi. 

Le parti più facilmente vulnerabili sono protette con fasciame d'ac- 
ciaio duro al cromo. Per facilità di trasporto le cannoniere sono divise 
in sezioni per sè stesse galleggianti che si uniscono con chiavarde. 

Le prove dell'apparato motore, il quale doveva sviluppare la velocità di 
13 nodi bruciando legna, a tirare forzato, con 40 tonn. di carico tra com- 
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bustibile, cannone e munizioni hanno corrisposto esuberantemente alle 
condizioni contrattuali giacchè la velocità prescritta fu raggiunta e man- 
tenuta senza disagio, a tirare naturale. 


La corazzata Bulwark ', della classe London, Venerable, ha ese- 
guito le prove dell'apparato motore ad '/, ed ai */, della potenza mas- 
sima che possono sviluppare le macchine. 

I risultati delle due prove sono i seguenti : 


| EP locazione Forza sità nai 
Qualita Data della 23 0 in svi- Giri al | Velocità sarto 
° A ~> » 
della prova prova ‘SUE caldaia | luppata l per cav. 
| ore | kg.alcm*) cavalli | nodi | ors 
Ad ‘/ di forza | 21 maggio | 30 15.9 3174 65 0 800 
Ai tl, id. 24 maggio 18 11 755 


Gli incrociatori corazzati Aboukir e Sutley, gemelli dell Euryalus 
hanno ultimato le prove di collaudazione dei loro apparati motori. 

Nella seguente tabella sono riuniti i risultati ottenuti, e pel Sutley 
son ripetuti quelli delle prove a */; e */; della potenza massima già dati 
a pag. 306 e 307 del precedente fascicolo. 


er are ova Pro va Prova 

s di forza a tjs di forza a tutta forza 
peer === 
ll ii Sutley | Aboukir Sutley ii Sutley 

Data della prova . .| 30 apr. 1901 | 21 apr. 1901 134 mag. 1901! 19 apr. 1901 | 7 mag. 1901 | 9 mag. 1901 

Durata della prova ore 30 30 30 30 8 8 

Pressione in caldaia kg 16.2 _ 17.4 17.4 20 19.7 

Numero dei giri $ mi- 

ON o . +. g 745 75 114 3 113.5 121.1 122 


Forza indicata svilup- 
pata 4 o PRO AWI 4679 16 274 16 604 21 352 21 261 


Velocità . . . nodi 144 14. 03 20. 42 20 62 21.60 21.77 


Consumo carbone per 
cav.-ora . . . kg.| 0 860 — 0. 801 0. 863 0 833 1. 040 


' Lunghezza m. 122, larghezza m. 23, immersione m. 8.30, dislocamento ton- 
nellate 14900; macchine di 15 000 cavalli alimentate da caldaie Belleville, ve- 
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La ditta Palmer pare abbia eseguito, sulla controtorpediniera Kan- 
garoo, che essa costruisce per conto del governo inglese, esperimenti in- 
tesi ad accertare la velocità della controtorpediniera stessa, in relazione 
ai suoi diversi assetti di carico. Da essi sarebbe risultato, fatto del resto 
noto, che questa specie di navi subisce sensibile diminuzione di velocità 
quando è posta nelle sue ordinarie condizioni di peso, tanto da far rite- 
nere che una velocità di 26 nodi, raggiunta nelle normali condizioni di 
carico, sia molto soddisfacente per una controtorpediniera che alle prove 
ufficiali abbia conseguito quella di 30. Il che starebbe a dimostrare come 
le straordinarie velocità, accertate alle prove, delle controtorpediniere, non 
abbiano che un valore molto relativo e assolutamente commerciale, onde 
si sarebbe apposto al vero il governo germanico il quale ha stabilito, quale 
prova di resistenza per le sug controtorpediniere, quella di 26 nodi, man- 
tenuta per sei ore consecutive nelle condizioni di carico che corrispon- 
dono a quelle della navigazione ordinaria. 


È poi una conseguenza di queste illusorie alte velocità la leggerezza 
eccessiva degli scafi delle controtorpediniere che le rende così poco re- 
sistenti all'azione del mare, come ebbero ad esperimentare le due squa- 
driglie alle quali accennammo nel fascicolo precedente a pag. 312. 

I danni che esse hanno riportato nella crociera invernale d'istruzione 
sono maggiori di quanto venne accertato in una visita preliminare. 

Le due squadriglie erano composte delle controtorpediniere Bat, Lo- 
cust, Seal, Wolf, di 360 tonn., Fairy, Osprey, Leopard di 350 e Leven 
di 340 tonn. tutte costruite nel 1897-98. 

Le prime quattro sono tutte così fortemente danneggiate che è dub- 
bio se convenga ripararle. 

N Seal, poi, ha il ponte che presenta fenditure larghe 12 mm. e lun- 
ghe 300, il che dimostra a quali straordinarie sollecitazioni di tensione e 
flessione essa sia stata soggetta e si ascrive a vera fortuna se nessuna 
unità di questo gruppo sia andata perduta. 

La seconda squadriglia, che ha fatto la traversata da Birkenhead 
a Plymouth, ha danni minori, per quanto di una certa entità. Le prime 
indagini fatte porterebbero alla conclusione che la struttura dello sca” 
di queste controtorpediniere è troppo leggiero e che il materiale del ponte 
scoperto è troppo duro e poco duttile. 

Non sappiamo di quale materiale sia costruito il fasciame del ponte, 


locità 18 nodi, dotazione normale di carbone 900 tonn., massima 2200; armamento: 
4 cannoni di 305 mm. in due torri una poppa una a prua; 12 cannoni di 152 
mm. in altrettante casamatte, otto nel ponte principale e quattro su quello di 
coperta: 16 pezzi di 76 mm., 12 di 47 mm., 2 lanciasiluri. 

Protezione: cintura parziale che si estende dalla ruota di prua fino a poppa 
sotto la torre, grossa 50 mm. a prua e 230 mm. al mezzo: casumatte grosse 153 
mm., torri di 305 mm., ponte di 76 mm. 


33 
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ma se esso fosse di acciaio al nickel, sul quale si fondano ora tante spe- 
ranze per la resistenza congiunta a sensibile economia di peso, la prova 
non sarebbe davvero tale da incoraggiare l'adozione di questo materiale 
nella costruzione navale. 


Un importante esperimento di tiro, simile a quello compiuto dal 
Majestic contro il Belleisle, fu eseguito alle Bermude dall’ incrociatore 
Crescent di 7700 tonn. armato con 1 cannone di 230 mm. 12 di 152 mm. 
12 di 57 mm. e 5 di 47 mm. Servi da bersaglio, opportunamente appron- 
tato, lo Scorpion, vecchio guardacoste a torri e scafo di ferro, munito 
di cintura corazzata completa, di ferro, grossa 113 mm. Si adopera- 
rono dapprima i cannoni di piccolo calibro aprendo il fuoco a distanza 
di 900 m. dal bersaglio, quindi i cannoni di 152 correndo contro il bersaglio 
atutta velocità e distanza variabile tra 5.400 e 2.700 metri. Nei tiri fu- 
rono impiegate granate cariche di un nuovo esplosivo, così almeno viene 
riferito, ma evidentemente è molto più verosimile supporre che la ca- 
rica di scoppio dei proiettili fosse quella regolamentare nella marina in- 
glese, cioè la lyddite. 

Comunque, il risultato delle esperienze avrebbe dimostrato che, a 
bordo dello Scorpion, nessun uomo dell'equipaggio avrebbe potuto sal- 
varsi, tutto essendo stato fortemente danneggiato o distrutto. 

li tiro più esatto risultò, pare, quello dei pezzi di piccolo calibro. 


ITALIA. —- Varo della corazzata Regina Margherita e della contro- 
torpediniera Nembo. — 1130 maggio, alla presenza di S. M. il Re, venns 
felicemente varata a Spezia la nave da battaglia di 1° classe Regina Mar - 
gherita impostata sullo scalo n. 1 nel R. Arsenale di Spezia il 20 no- 
vembre 1898. La nuova nave è lunga m. 130 fra le pp., larga m. 23.84 
fuori corazza alla sezione maestra e, immergendo m. 8.25, disloca 13426 
tonnellate. Apparterrebbe al tipo di navi a ridotto centrale per le arti- 
glierie secondarie, con torri alle estremità per le artiglierie principali. Il 
bagnasciuga è difeso, per tutta la lunghezza, con corazze d'acciaio. È la 
prima nave che porta il calibro da 203 mm. pei pezzi secondari. 

La Regina Margherita si deve ai piani dell’ Ispettore del Genio na- 
vale A. Micheli. 

Protezione ed armamento. — La protezione della nave è affidata 
a piastre d'acciaio cementato di fabbricazione Terni. Havvi una cintura al 
galleggiamento con piastre grosse mm. 150 per tutta la lunghezza del 
ridotto, che comprende circa m. 80. Alle estremità della nave la grossezza 
di tale cintura è ridotta ad 80 mm. Superiormente alla cintura di galleg- 
giamento, vi è una seconda zona corazzata con piastre grosse mm. 150 
estesa 80 metri e che giunge fino all'altezza del ponte di coperta. 
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I ridotti delle artiglierie maggiori, disposti uno verso prora e 
d'altro verso poppa, sono corazzati con piastre grosse mm. 200. La pro- 
tezione dei fianchi della nave è accresciuta con l'applicazione di piastre 
‘oblique disposte in prossimità del galleggiamento. Di più uno strato di 


= a'ra oe ole ao ee > 
op ap ta DI 
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-carbone stivato negli spazi compresi fra le murate, le corazze oblique ed 
il ponte di corridoio, sovrastante a queste, assicura grande efficacia alla 
protezione della nave. Le traverse corazzate in corrispondenza dei ridotti 
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delle grandi artiglierie da 305 mm. sono costituite da piastre grosse 
mm. 200. In coperta vi sono quattro casamatte corazzate con piastre grosse 
mm. 150 e destinate ai pezzi da 203 mm. Il ponte di corridoio, nella zona 
che corrisponde, verso le estremità della nave, all'altezza della cintura 
corazzata è rivestito con piastre di acciaio speciale e grosse m. 40. Del 
pari il ponte di batteria nelle zone esterne di fianco ai ridotti ed il ponte 
di coperta nella zona centrale compresa fra i due grandi ridotti, sono 
protetti con piastre di acciaio analogo. 

Le torri di comando, in numero di due, sono disposte verso le estre- 
mità della nave e sono costituite da piastre grosse mm. 150. 

Havvi, infine, una speciale difesa ai fianchi della carena contro lo 
scoppio di siluri nelle zone inferiori alle corazze di murata. 

L'armamento della nave comprende : 

N. 4 pezzi da 305 mm. disposti a coppie entro torri corazzate, una 
verso prora e l’altra verso poppa; 

N. 4 pezzi da 203 mm. a tiro rapido disposti in casamatte sulla 
coperta; 

N. 12 pezzi da 152 mm. a tiro rapido disposti sei per fianco nella 
batteria; 

N. 16 pezzi da 76 mm. a tiro rapido disposti sulla coperta è sulla 
tuga centrale ; 

N. 8 pezzi da 47 mm. a tiro rapido disposti sulle coffe sui palchi 
di comando. 

Di più vi sono quattro apparati lanciasiluri: due subaquei e due 
sopraquei collocati verso prora della nave. 

Scafo ed apparato motore. — La struttura dello scafo è a doppio 
fondo pel tratto che comprende l'apparato motore ed i depositi delle mu- 
nizioni. Un accurato sistema di paratie longitudinali e traversali assicura 
alla nave una rigidezza eccezionale. 

La nave ha tre ponti: quello di coperta quello di batteria e quello 
di corridoio. Al disotto di questo vi sono copertini per costituire locali 
pei macchinari ausiliari e pei servizi vari di bordo. 

L'apparato motore consiste in una coppia di macchine a quattro cilin- 
dri ciascuna, capaci di sviluppare complessivamente la forza di 19 000 ca- 
valli, essendo servite da n. 28 caldaie del tipo Niclausse, funzionanti, per 
quell andatura, con semplice attivazione di fuochi, corrispondente ad una 
colonna d'acqua di mm. 10. 

Le due macchine si trovano collocate a poppavia delle caldaie e que- 
ste occupano tre grandi compartimenti, ciascuno suddiviso in due da una 
paratia lungitudinale. 

I cilindri delle motrici principali hanno i seguenti diametri: quelli dì 
A P m. 0.94, quelli di M P m. 1.53 e quelli di B P m. 1.76. La corsa 
degli stantufli è di m. 1.20. 
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Il numero di giri per lo sviluppo di 19 000 cavalli sarà di 120 al 
minuto. | 

La superfice di graticola di tutte le caldaie ascende a mq. 144, quella 
di riscaldamento a mq. 4674. 

ll tirare attivato delle caldaie si ottiene mediante 12 ventilatori serviti 
da motori elettrici. 

Servizi diversi. — Le munizioni sono collocate in ampi locali cor- 
rispondenti ai due ridotti da 305 mm. Vi sono, di più, riservette speciali 
pel rifornimento dei pezzi da 152 mm. sottostanti a questi. 

L'impianto elettrico consiste in due separate stazioni per produzione 
di energia, ciascuna di 200 k.w. 

Il servizio delle ancore è affidato a speciale apparecchio Harfield. 
Le ancore sono del tipo Hall senza ceppo. 

Gli apparati pel governo del timone sono parimente del tipo Harfield. 

La nave avrà distillatori potenti, pompe speciali pel grande esauri- 
mento delle stive, officina per eseguire minuti lavori di riparazione, ecc. 

Le carbonaie di servizio hanno la capacità di 1000 tonn. Quelle di 
riserva e di difesa raddoppiano questa provvista. 

L'equipaggio sarà composto di 655 persone, delle quali 30 ufficiali. 

Vi saranno pure adattamenti per I alloggio di ammiraglio. 

Velocità ed autonomia. — Con lo sviluppo di 19 000 cavalli la nave 
Si presume raggiungerà la velocità di circa 20 nodi e '/,. 

A tirare naturale e cioè con lo sviluppo di 16 000 cavalli, la velocità 
sarà di 19 nodi. 

La sfera d'azione della nave, all'andatura di 10 nodi, ascende a 10.000 
miglia con l'intera provvista di carbone. 

Composizione dei pesi. — I pesi delle parti componenti la nave si pos- 
sono così raggruppare : 


Nave e suo armamento marinaresco tonn. 6195 


Protezione . . . È dra A 3155 
Armamento leie Pi S 1 473 
Apparato motore ....... > 1 603 
Carbone . » 1 000 


Totale tonn. 13 426 
R. 


Il 18 maggio è stata varata a Napoli dai cantieri dei sigg. C. e T. 
T. Pattison la controtorpediniera Nembo, costruita sui piani della ditta 
Thornycroft. 

Questa controtorpediniera è la prima della serie Nembo, Aquilone, 
Borea, Turbine la cui fornitura è stato affidata alla ditta Pattison. 
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Le sue caratteristiche principali sono : Lunghezza tra le p.p. m. 63.40; 
larghezza 5.97, immersione massima in completo carico 2.29 a poppa e 
1.93 a prua ; dislocamento corrispondente 330 tonn. 

Lo scafo, di acciaio zincato, è suddiviso da 11 paratie stagne le quali, 
a cominciare dalla prua, formano i locali seguenti : compartimento di col— 
lisione, pozzi delle catene e casse d'acqua, alloggio dell'equipaggio, alloggio- 
del personale di macchina, camera prodiera delle caldaie, camera pop- 
piera delle caldaie, locale delle macchine, alloggio sottufficiali e dinamo, 
alloggio ufficiali, quadrato sottufficiali macchinisti, alloggio poppiero dei 
marinai, deposito materiali consumabili; le sante barbare, i depositi dei 
siluri ecc. sono situati sotto alcuni dei compartimenti menzionati. L'ap- 
parato motore è costituito da due macchine a triplice espansione con 
quattro cilindri, capaci di sviluppare, complessivamente, 6000 cavalli di 
forza, alimentate da tre caldaie a tubi d'acqua tipo Thornycroft le quali. 
funzionano alla pressione di 15 kg. per cm‘. 

La velocità massima presunta è di 30 nodi. La dotazione di carbone 
in carico completo è di 80 tonn. 

L'armamento è costituito da un cannone di 76 mm.,5 di 57 mm. e 
due lancia siluri. 

ll cannone di 76 è disposto sul palco di comando al disopra della 
torretta ed ha 300° di campo di tiro: quattro pezzi da 57 mm. sono di- 
sposti sui fianchi, in coperta, i due prodieri con 160° e i due poppieri con 
130° di campo di tiro. I due lanciasiluri sono su piattaforme girevoli con 
un campo utile di tiro di 90° per lato. 

C. A. 


OLANDA. — Prove di macchina della torpediniera Pongrango. — 
La torpediniera Pongrango, della quale si è detto nel fascicolo prece- 
dente a pag. 314, ha eseguito il 30 aprile, con esito soddisfacente, le prove 
ufficiali del suo apparato motore. 

Con 30 tonn. di carbone a bordo, la velocità raggiunta fu di 26 nodi, 
2 nodi più di quella presunta. 


RUSSIA. — Notizie sulle nuove costruzioni: corazzata Slava; in- 
crociatori protetti Almaz, Vitiaz, Kagul e Otchakov; trasporto 
Kaumtchatka. — Pare che nel cantiere del Baltico, sullo scalo che sarà 
lasciato libero dall’Imperatore Alessandro III, verrà tra breve iniziata 
la costruzione di una corazzata del tipo Aniaz Souvaroff! e Impera- 


1 Lunghezza m. 121, larghezza m. 23, immersione m. 7.90, dislocamento 
13 600 tonnellate. : 
Protezione ; Cintura completa grossa da 23 a 12 cm.; murate parzialmente 
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tore Alessandro III, alla quale sarà dato il nome di Slava (Gloria). Il 
costo della nave completa è computato, a quanto vien riferito, a 13 mi- 
lioni di rubli; cifra che ci sembra invero esagerata, per quanto costose 
possano essere le costruzioni nei cantieri russi. 


Nello stesso cantiere è stata iniziata la costruzione dell'incrociatore 
di 3 200 tonn. Almaz, del tipo Novik da noi descritto nel fascicolo di ot- 
tobre 1900 a pag. 635; e un secondo incrociatore dello stesso tipo, il 
Vitiaz, sarebbe stato posto in costruzione nei cantieri del nuovo Ammi- 
ragliato. 

Due incrociatori di 6 250 tonnellate, simile al Bogatyr (vedi fasci- 
colo di febbraio a pag. 295) chiamati Kagul e Otchakov sono in co- 
struzione rispettivamente negli arsenali di Nicolajeff e Sebastopoli. Le 
loro macchine dovranno sviluppare la potenza di 19500 cavalli e impri- 
mere loro la velocità di 23 nodi. L'armamento sarà costituito da 12 can- 
noni di 152 mm. e 22 di piccolo calibro. 

Infine un trasporto di carbone, il KamtAcactka, sarebbe in costru- 
zione nei cantieri del nuovo Ammiragliato. 

I quattro incrociatori e il carboniere sono considerati nel bilancio in 
corso, da noi riportato nel fascicolo di novembre 1900 a pagine 295 e 
seguenti e febbraio 1901 a pag. 295: non così la nuova corazzata ; ma 
già altre volte abbiamo fatto rilevare quanta incertezza vi sia nelle no- 
tizie che si riferiscono alla marina russa e la conseguente difficoltà di se- 
guire ordinatamente il succedersi delle nuove costruzioni. 


STATI UNITI. — Varo della corazzata Ohio - Esperimenti compara- 
tivi col cannone Gathmann. — Il 19 maggio è stato varato a San Fran- 
cisco, dai cantieri della Union lron Works la corazzata Ohio, la prima 
del gruppo che comprende anche il Maine e il Missouri. 

Le caratteristiche principali di queste navi sono: 

Lunghezza m. 118.50, larghezza m. 22, immersione media m. 7.18 con 
la dotazione normale di carbone, 1000 tonn. e 12440 tonn. di disloca- 
mento; immersione con 200 tonn. di carbone, carico massimo che la 
nave può portare, m. 7.76. 

Lo scafo, sotto le macchine e le caldaie, è munito di doppio fondo 
che si eleva fino al canto inferi re della cintura corazzata ; l'opera morta 
è alta m. 6 circa a prua e 4 m. a poppa. Il ponte di batteria è conti- 


protette, ponte corazzato continuo. Armamento : 4 pezzi di 305 accoppiati in due 
torri disposte una a poppa e l’altra a prora; 12 pezzi di 152 mm., 20 di 76 mm. 
ed altri di piccolo calibro, 1 lanciasiluri sopraqueo e 5 subacquei. 

Due macchine a triplice espansione alimentate da 30 caldaie Belleville, ca- 
paci di sviluppare 16 300 cavalli; velocità 18 nodi. 
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nuo; quello di coperta si estende dalla torre poppiera alla ruota di prua; 
lo spardeck & compreso tra le due torri. 

La protezione é assicurata mediante una cintura completa che si eleva 
da m. 1.22 sotto galleggiamento a m. 1.06 al di sopra, grossa 280 mm. 
al mezzo per tutta la parte emersa e 190 mm. al canto inferiore, 102 mm. 
a poppa e 90 mm. a prora ; due traverse mistilinee che racchiudono le basi 
delle torri grosse 254 mm. ed un cofferdam largo 92 cm. che corre da 
poppa a prora. 

La corazzatura delle murate tra le due torri, per circa 50 m. di lun- 
ghezza, si eleva fino alla coperta, ed è grossa 140 cm.; il ponte coraz- 
zato, grosso 76 mm. nelle parti inclinate e 70 mm. in quella piana al di fuori 
della torre poppiera, 70 mm. nelle parti inclinate e 45 cm. nella parte 
piana tra le due torri, 51 mm. nelle parti inclinate e 31 mm. nella parte 
piana, a prua, copre e protegge tutti i locali della stiva. 

La torre di comando è grossa 260 mm. 

Le grossa artiglierie sono protette con piastre di 357 e 305 mm.; 
i cannoni di 152 allogati nel ridotto centrale sono separati da paratie 
grosse 45 mm. 

L'armamento consta di: quattro cannoni di 305 disposti in barbetta 
su due torri ellittiche equilibrate, una a poppa o l'altra a prua; 16 can- 
noni di 152 mm. dei quali 10 sul pente principale entro il ridotto, cin- 
que per fianco aventi 110° di campo di tiro, 2 a proravia del ridotto, si- 
stemati per chiglia con 138° di campo di tiro, e 4 sul ponte di coperta 
in casamatte, al centro, con 180° di campo di tiro; 24 cannoni di piccolo 
calibro; 2 lancia siluri subacquei. 

Le macchine, a triplice espansione, saranno alimentate da caldaie 
Thornycroft e dovranno sviluppare 16 000 cavalli; la velocità presunta della 
nave sarà di 18 nodi. 


Non sono nuovi negli Stati Uniti i tentativi, invero un po’ clamorosi, 
per lanciare proiettili carichi di grande quantità di esplosivo: le torpedini 
aeree Zalinski e quelle di Maxim Hudson ebbero il loro quarto d'ora e 
adesso è il turno del sig. Gathmann. 

Anni or sono il sig. Gathmann proponeva al Governo dell’ Unione un 
cannone di sua invenzione, che egli denominava « torpedo gun » e con 
jl quale asseriva di poter lanciare, a grandi distanze, proiettili contenenti 
notevoli quantità di fulmicotone « aerial torpedo ». 

La proposta non ebbe tra i competenti dell'esercito e dell'armata 
favorevoli accoglienze e il contrammiraglio O° Neil a proposito del proiet- 
tile, che costituisce, in sostanza, la parte originale della invenzione, os— 
servò «a large proportion ofthe experiments made with Gathmann shells, 
of numerous varieties, have been failures or partial failures ». Nondimeno 
il Congresso votò la somma per costruire il cannone e quella, non meno 
rilevante, per compiere gli esperimenti. 


pe 
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Il cannone Gathmann è stato finora costruito in 4 tipi: 6, 8, 10 e 18 
pollici di calibro. 

Le più gravi difficoltà che si presentavano alle soluzioni del pro- 
blema, e che I’ inventore ritiene aver superato, sono: trovare un alto esplo- 
sivo il quale non esplodesse nell’ interno del cannone per l'urto comu- 
nicatogli dalla carica, nè per il calore sviluppato dai gas di questa e che 
quindi, per esplodere, richiedesse una forte dotazione iniziale; ideare una 
spoletta, la quale assolutamente impedisse scoppi prematuri e sicuramente 
funzionasse all'urto della granata contro il bersaglio; concretare una 
forma di granata, la quale, per un dato peso, contenesse la massima 
quantità di esplosivo e assicurasse, all’ impatto, un perfetto contatto del- 
l’esplosivo con il bersaglio ; infine determinare un tipo di polvere pro- 
gressiva, che per la forma dei suoi grani, garantisca una uniforme pro- 
duzione di gas nell interno del cannone e conseguentemente pressioni 
uniformi, partendo da una iniziale, relativamente bassa pressione. 

L'attuale ultimo modello di 18 pollici di calibro, 457 mm., costruito 
nelle officine della Bethlehem Iron Works, ha le caratteristiche seguenti: 


Peso totale. . .. . . . +. +» +. tonn. 60.700 


Lunghezza totale. . . ..... m. 13.45 
Diametro esterno in corrispondenza della 

camera di caricamento ...... >» 1.15 
Grossezza della parete in questa regione. kg. 0.338 
Resistenza massima tangenziale per cm*.. =» 2920 
Resistenza massima radiale per cm*. . . » 2782 
Rigatura tipo Gathmann 
Peso della carica di polvere . . . .. » 140 
Peso della granata, carica . . .... > 815 
Peso dell'esp'osivo contenuto . . . .. > 286 


L' inventore presume che, allo sparo, la pressione iniziale sarà di circa 
9000 amos!ere e la velocità del proietto 640 m. al 1". 

L'energia totale alla bocca di un proietto di 815 kg., lanciato alla 
velocità iniziale di 640 m. è di 17 018 tonn. < metri e quella del proietto 
lanciato dall'odierno cannone di 305 mm. e 40 calibri è di 14 868 tonn. ! 
x metri: ma osserviamo noi che l'energia all'impatto sarà superiore 
pel 305 mm. poichè mentre la velocità iniziale del proietto Gathmann è 
di 640 m. quella del cannone di 305 mm. è di 870 m. 

Ad ogni modo, pare che tra breve saranno eseguiti esperimenti uf- 
ficiali, intesi dapprima ad accertare le qualità che il Gathmann vanta pel 
suo cannone e quindi a compararne gli effetti con quelli di un can- 
none di 305 mm., eseguendo tiri contro corazze a superficie indurita 
grosse 305 mm., alte m. 2.40, lunghe m. 4.90. 


' Vedi fascicolo genn., anno 1901, pag. 143. 
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RASSEGNA DEL MESE. — Il trasporto degli emigranti: il piroscafo gigantesco 
Belgravia - Note statistiche di ponente e di levante - Gli ame- 
ricani vogliono una grande marina - La marina mercantile 
giapponese - Il piroscafo italiano Nereus - La società “ Neder- 
land ,, - If grande cantiere di Flessinga - Impianti frigorifici - Il 
piroscafo Nord America - La italianizzazione della “ Veloce „e 


Nel trasporto degli emigranti, che è tanta parte della moderna na- 
vigazione transoceanica, non si richiede tanto la velocità grande quanto 
la grande comodità. In questo genere di trasporti il problema economico 
si risolve procurando adattamenti pel maggior numero possibile di capi 
o, come più volgarmente si dice, di teste, poichè l'emigrante non conta che 
per la sua festa, se adulto, e talvolta anche pel suo numero. Il problema 
economico si risolve facendo adunque che il peso dell'apparato motore, 
il consumo di combustile, la riserva di galleggiamento, le spese di navi- 
gazione e le generali, si ripartiscano sul maggior numero possibile di teste 
onde attenuare fino al limite compatibilmente minimo il coefficiente in- 
dividuale. Allo stato delle cose non è lecito, per gli emigranti viaggianti 
su lunghe distanze oltrepassare certe velocità, ma la velocità è essa stessa 
la sintesi di parecchi elementi e primi fra tutti la distanza da percorrere, 
l'esponente di carico e la provvista e il costo del carbone. 

Sembra che il pirosca o Belyravia riunisca in sé tutte le buone con- 
dizioni pel trasporto economico degli emigranti. Costruito nel 1899 nel 
cantiere Blohm e Voss, di Amburgo, è stato or ora adibito dalla Società 
Amburghese-Americana (H. A. P. A. G.) al servizio di emigrazione fra 
Italia e l'America Meridionale e poichè tal gigantesco piroscafo ci sembra 
un buon tipo da imitare, così vogliamo brevemente descriverlo. 

Esso è lungo m. 152,74, largo m. 18.96, profondo m. 10.51 (altezza 
di costruzione) @ stazza 10981.78 tonnellate lorde e 6976.66 nette. La sua 
provvista di combustibile è di 1660 tonn., comprese 330 tonn. di riserva 
e quella dell'acqua potabile nel doppio fondo di 450 tonn., più 1500 tonn. 
di zavorra. 

Lo scafo è diviso in dieci compartimenti stagni ed ha quattro coverte, 
le quali evidentemente costituiscono tre « corridoi »; i due corridori su- 
periori servono per gli alloggi di ben duemila e trecento emigranti, lin- 
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feriore per la classificazione delle merci nelle stive. Pochi passeggieri di 
prima classe sono alloggiati, con semplicità, nella casa centrale degli uf- 
ficiali, che sostiene l'ampio ponte di comando. Nella disposizione degli al- 
loggi degli emigranti, si vede il concetto organico che presiedette alla co- 
struzione: già i corridoi hanno la bell'altezza di m. 2.45; il corridoio su- 
periore va ininterrotto da poppa a prua, e soltanto verso il mezzo è diviso 
da una porta di ferro, per evitare promiscuità. Gli uomini ammogliati al- 
loggiano in grandi compartimenti, bene aerati, e nei compartimenti attigui 
le donne coi bambini in cuccette più ampie; nello stesso corridoio sono 
le donne nubili in molte camere separate, da quattordici posti ognuna. 

lvi son pure i bagni, le latrine numerose e i lavandini con acqua cor- 
rente. Ovunque presiede una grande decenza. | 

Gli uomini scapoli alloggiano nel corridoio inferiore. Ampi boccaporti 
e numerose scale pongono in comunicazione i corridoi fra loro e con la 
coverta. Vastissimi sono gli ospedali, pure separati per uomini e donne, 
mentre ovunque si nota la grande abbondanza di spazio per la circola- 
zione di tanta gente: lo stesso ponte superiore, della larghezza di circa 
diciannove metri, offre, così poco ingombro com'è, una ben grande super- 
ticie allo sfogo di tante persone, che vogliano salire all'aria libera. 

Pe. il movimento delle merci sono in coverta otto grandi mancine 
a vapore, diciotto dritti di carico, tredici verricelli a vapore. Il n:olinel!o 
salpa ancore è delle massime dimensioni ch’ io abbia mai visto. Le barche 
di salvataggio son ben diciannove. 

Diciamo ora qualche cosa dell'apparato motore. Esso consta di due 
macchine a quadrupla espansione, ben compatte e poste nel medesimo 
compartimento, mentre gli assi corrono isolati in due separati compar- 
timenti a poppa, facendo da 72 a 74 rivoluzioni a minuto. La forza in- 
dicata è di 4200 cavalli, con che si ottiene una velocità oraria di circa 
13.5 nodi. Il vapore è fornito da due caldaie a doppia fronte e due a 
singola fronte. Mediante un consumo giornaliero di 72 tonnellate la prov- 
vista di combustibile è tastevole per ventitre giorni, cosicchè in 1agione 
di 320 miglia di percorso al giorno, il raggio di azione sarebbe di oltre 
settemila miglia, vale a dire che navigando da Genova a Buenos Ayres, 
la provvista di carbone sarebbe non solo sufficiente, ma lascerebbe an- 
cora tre o quattro giorni di riserva. 

In tali servizi d'emigranti, gli approdi intermedi sono dannosi per 
molti riguardi e si richiedono appunto dei bastimenti a lungo raggio di 
azione, onde impedire indebite fermate alle stazioni intermedie di carbone 
ed evitare così non solo un inutile ritardo, ma il costo dell’alimentazione 
di sì grandi masse di emigranti. 

L'equipaggio del Belyravia consta di 130 uomini, fra cui una ventina 
d italiani. 
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Non è meraviglia che le principali Società di navigazione aumentino 
le loro linee fra l'Europa e le Americhe e che sempre nuove imprese si 
fondino allo stesso scopo, se il traffico è in costante aumento, tanto che 
perfino gl'italiani se ne sono accorti. Ci è quindi gradito di riferire al- 
cune cifre abbastanza eloquenti, le quali stanno a provare le risorse sulle 
quali fanno assegnamento le imprese esistenti e le future, quando i noli 
degli emigranti e dei viaggiatori vadano integralmente ad esse, pel gra- 
duale perfezionamento del naviglio. Il numero totale dei piroscati addetti 
al trasporto dei passeggieri che arrivarono nel porto di New-York nel 
1900, fu di 838, contro 826 nell'anno precedente. Vi fu perciò un aumento 
di 12 approdi, ossia di 1 '/, per cento; ma il numero dei passeggieri di 
classe fu di circa 137 000, contro 107 000 nell'anno precedente, cioè con 
un incremento di 30 per cento. Similmente, ma in proporzione minore, 
noi troviamo aumento nel numero degli immigranti sbarcati. Nel 1899 gli 
immigranti sbarcati a New-York furono circa 304000; nel 1900 furono 
403 000 ; donde un aumento di 25 per cento. 

Circa il movimento delle singole Società, si sa che la Linea « Aw- 
burghese-Americana » porta il primato con 121 viaggi, ossia il 50 per 
cento in più dell'anno precedente ; similmente, invece di 14000 passeg- 
gieri di classe, come nel 1899, quelia Società ne trasportò più di 23 000 
nel 1900, mentre la categoria degli immigranti sali da 38 000 a 65 000 
persone. Una parte dell'aumento dei passeggieri di classe deve però at- 
tribuirsi all’attrazione del nuovo piroscafo Deutschland al quale molti, 
per ovvie ragioni, accordarono la preferenza. Ma per quanto abbia fatto 
bene la Società « Amburgliese-A mericana », sembra che il « Norddeut- 
scher-Lloyd » abbia fatto ancor meglio. È vero che questo non fece du- 
rante il 1900 che tre viaggi di più, cioè 102, in confronto dell'anno pre- 
cedente, non variando perciò di molto le spese d'esercizio, ma ebbe 70 pas- 
seggieri di classe di più della Società di Amburgo, ottenendo così una 
considerevole media per viaggio, ma nel totale spetta ancora a questa 
il vanto di aver trasportato il massimo numero d'immigranti, cioè 700 
in più del Lloyd. 

Passando a considerare il lavoro delle società inglesi, troviamo che 
ja « Cunard Line » ha ridotto di nove il numero dei viaggi, che furono 
così 51; ha nondimeno l'aumento di 5°/, nel numero dei passeggieri di ca- 
bina, mentre l'incremento del numero degli emigranti fu di 10°/,; anche la 
White Star Line ebbe a ridurre i suoi viaggi, come la Cunard, perchè 
dovette cedere alcuni piroscafi al servizio della guerra d'Africa ; nondi- 
meno, l'aumento dei passeggieri trasportati fu di 17 per cento per tutte 
le categorie. 
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Gli effetti dei miglioramenti apportati alle flotte risultano anche dal- 
Yaumento verificatosi nel numero dei passeggieri ed emigranti della So- 
cietà belga « Red Star Line» e dell'olandese « Nederland » mentre la 
« Compagnie Générale Transatlantique » non soltanto risentì vantaggi dal- 
l'entrata in servizio dei nuovi grandi piroscafi, L’Acquitaine e La Lor- 
raine, che sono a due eliche, ma ben pure dal gran concorso di visita— 
tori all'esposizione di Parigi. Questa Società compì nel 1900 due viaggi 
di più del precedente anno, ed ebbs un aumento di 40 per cento del 
numero dei passeggieri di classe. 

La nuova Società americana « The Atlantic Transport Company » 
ebbe pure una bella atiluenza di viaggiatori, che la ricompensarono del- 
l'iniziativa di aver posto in servizio quei bei piroscafi che sono il Min- 
neapolis e il Minnehaha. Come già dicemmo altrove, questa Società ha 
ordinato due altre pariglie di piroscati al nuovo Cantiere di Camden, 
nel New Jersey. 


La massa del naviglio che nel 1900 traversò il Canale di Suez pre- 
senta una leggiera diminuzione in confronto del precedente esercizio. Le 
cifre stanno così; che mentre nel 1899 transitarono 3607 bastimenti di 
13 815991 tonn. lorde, nel 1900 discesero a 3441 con 13699238 tonn 
Malgrado ciò il tonnellaggio complessivo del 1900 è superiore a quello 
del 1898, che tu di 12962631 tonn. su 3503 bastimenti, i quali avevano 
però, a lor volta, una portata media inferiore. 

Esaminando il movimento delle varie marine nel triennio, vediamo 
che la britannica, la spagnuola, la norvegiana, l'americana e la turca sono 
in diminuzione; la prima segna infatti una notevole diminuzione fra il 1899 
e il ‘900 tanto in numero delle navi, quanto in tonnellaggio, da 9046 031 
a 7771346. Ciò deve in parte attribuirsi ai gravissimi torbidi della Cina 
e in parte alla guerra d'Africa, ma quest'ultima cifra è anche inferiore a 
quella del 1898 che fu di 8 691 093 tonn. 

Sono invece in graduale aumento, nel triennio, le seguenti bandiere: 
la germanica da 1353 161 tonn., nel 1898, a 2047 230 nel 1900; la fran- 
cese da 891 642 a 1 167987 tonn., l'olandese da 526 478 a 704 458 tonn. 
l'austriaca da 300 251 a 467 605 tonn., la russa da 243 381 a 451 152 tonn., 
la giapponese da 261 602 a 351 854 tonn., l'italiana da 208 418 a 247 167 tonn. 
e la danese da 30228 a 97239 tonn. 

Evidentemente il traffico lasciato dalla bandiera britannica fu preso 
da queste ultime, ma è interessante il vedere in quale proporzione rispet- 
tiva le bandiere ora citate han progredito al di là di Suez. 
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Gli Americani vogliono a qualunque costo improvvisare una marina 
mercantile e per fare più presto cominciano a comprare delle intere flotte 
in movimento. Il signor Pierrepoint Morgan, un arcimilionario, ha com- 
prato tutto il naviglio della « Leyland Line » ‘qualche cosa come 243 000 
tonnellate, che, nondimeno, non è massa sì grande di tonnellaggio come 
quella della Compagnia « Elder Dempster » o della « Peninsulare » ed è 
certamente inferiore al tonnellaggio della società Amburghese o del » Llovd 
Germanico. » Quantunque il tonnellaggio della « Leyland Line » sia mag- 
giore di quello dell’ « Union Castle » e della « White Star Line » non è 
però di quella aristocratica categoria. Pure la « Leyland Line » ha potuto 
realizzare un profitto di due sterline per azione e nulla impedisce che i 
soci investano il loro denaro, così aumentato, nella creazione d'una nuova 
flotta. Ecco lì una quarantina di milioni disponibili per l'industria inglese. 

Ma non è detto che tali piroscafi del Morgan possano innalzare la 
bandiera americana: tuttavia gli Americani saran lieti di dare ad essi i 
Joro noli, sapendo che la Compagnia è in mani americane. 
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Mentre gli Americani fanno di simili acquisti, che fanno stupire i loro 
cugini d'Europa, lavorano alacremente per costruire essi stessi una grande 
flotta in paese. Lo scorso mese vararono infatti a Newport News il pri- 
mo di una magnifica linea di piroscafi, che deve stabilirsi tra San Fran- 
cisco e Hong-Kong, toccando Honolulu, Yokohama e Nagasaki. La Com- 
pagnia ha per titolo The Pacific Mail Line, e il primo piroscafo varato 
è il Korea, di 18000 tonnellate di dislocamento: esso ha la lunghezza di 
m. 167.65 tra le perpendicolari, la larghezza di m. 19.20, e la velocità 
prestabilita è di 18 nodi. Gli alloggi basteranno per 200 passeggieri di 
I" classe e 1200 emigranti. Il gemello di ‘questo piroscafo è il Siberia, 
che sarà pronto qualche mese dopo. Essi hanno macchine duplicate, del 
sistema a quadrupla espansione, poste in compartimenti separati, e le cal- 
daie sono 8, del tipo scozzese, alla pressione di 14 kgr. per cm. quadr. 

The Atlantic Transport Company, recentemente formatasi a New- 
York, ha pure ordinato quattro piroscati per merci e passeggieri al nuovo 
cantiere di Camden (New Jersey). Questi piroscafi consisteranno di due 
pariglie di gemelli, i maggiori dei quali avranno la lunghezza di 183 m. 

La navigazione diretta fra i grandi laghi e i porti d' Europa è un 
fatto compiuto. Lo scorso mese è partito da Chicago il primo piroscafo, 
il Northicestern, per Amburgo, inaugurando una linea regolare che sarà 
percorsa in 20 giorni. 
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I piroscaf di questa linea sono quattro, di 78 m. di lunghezza, m. 12.80 
di larghezza e metri 8.07 di profondità; la loro portata in peso morto 
è di 3200 tonn. e la loro velocità di 12 nodi. La navigazione è stata fa- 
cilitata per l'apertura del canale Welland, fra i laghi Erié e Ontario e già 
fin dallo scorso anno esso fu percorso da alcuni piroscafi provenienti dal- 
l'Inghilterra, che scaricarono le loro merci a Chicago. L'impresa è ora 
assunta dalla Northern Steamship Company, la quale si è fatta costruire 
questi quattro piroscafi dall'American Shipbuilding Company di South 
Chicago. Durante l'estate i piroscafi faranno sedici viaggi fra i laghi e 
l'Europa, e nell'inverno saranno addetti al cabotaggio della costa atlantica. 

Non puossi ancora pravedere qual sia per essere I esito finanziario 
dell'impresa, dipandenJo esso principalmente dai noli di ritorno ; ma l'i- 
niziativa può essere foriera di grandi risultati, poichè pone in immediato 
contatto col mondo antico quei mari interni nei quali si concentra tanta 
parte della vita industriale degli Stati Uniti e del Canada. 


s 
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Soltanto dopo la conclusione del trattato di commercio e navigazione 
del 1857, il Giappone adottò i metodi moderni dei trasporti marittimi. 
Furon tolte tutte le restrizioni preesistenti circa le costruzioni marittime, 
gli studi di navigazione salirono in onore, e il governo non soltanto in- 
coraggiò la costruzione di bastimenti di alto mare, ma cominciò pure a 
comprare all'estero alcuni piroscafi. Cosi, per la prima volta nella storia 
della nazione, si formò una società di trasporti marittimi a vapore. Que- 
sta società fu la Aaiso Kaisha, la quale, se non fu molto fortunata quale 
impresa industriale, servì certamente a scopo di educazione. Studiando 
l'estensione della navigazione a vapore al Giappone, noi troviamo che una 
comunicazione regolare fra Tokyo e Osaka fu stabilita nel 1868 con alcuni 
piroscafi dello Stato ed altri di privati ; nel 1871 la « Kaiso Kaisha » fu tra- 
sformata nella « Yubin Kisen Kaisha » ossia Società postale di naviga- 
zione a vapore, che dipendeva dal Ministero delle comunicazioni ; tinal- 
mente, verso la fine dello stesso anno, il sig.Jwasaki Yataro fondò una 
compagnia privata sulla base di pochi pivoscati già posseduti dal capo 
feudale della provincia di Tosa. Questa società fu chiamata la Mitsubishi 
Kaisha, ossia la Compagnia dei tre Diamanti, e può esser considerata 
come il nucleo fondamentale di ogni moderna iniziativa marinaresca del 
Giappone. 

V'erano dunque, ormai, due Società che si disputavano il campo, l'una 
governativa, la « Yubin Kisen Kaisha » e l'altra privata, la « Mitsubishi 
Kaisha »; ma mentre questa era diretta con notevole abilità, l’altra aveva 
tutte le debolezze delle imprese di Stato ; sicchè nel 1876 il Governo pensò 
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di ritirarsi dalla lotta e cedette tutti i piroscafi alla « Mitsubishi Kaisha » 
la quale venne così in possesso di tutto il commercio giapponese. In pari 
tempo il Tesoro aiutò la compagnia ad acquistare i piroscaiì addetti al 
servizio Yokohama-Shanghai della « Pacific Mail S. S. Company », sicchè 
la « Mitsubishi » si trovò in possesso di una flotta di 42 navi, di cui 6 
velieri, 24 piroscafi inferiori a 1000 tonn., e 12 di maggior portata. 

Nondimeno per alcuni anni. poco ulteriore sviluppo consegui la flotta, 
sicchè il governo, volendo sviluppare la marina mercantile, promosse nel 
1882 la formazione di una nuova società coll’intento di averne piroscafi 
ausiliari o incrociatori. Tal fu la «Kyodo Unyu Kaisha » ossia Compa- 
gnia dei trasporti dell Unione. Ma subito rinacquero gli inconvenienti di 
due Società rivali nelle stesse acque, riceventi sussidi governativi, e nel 
1885 le due imprese furon fuse insieme formando la presente « Nippon 
Yusen Kaisha », che è la grande Società postale del Giappone. 

Nel corso dei successivi nove anni, quasi tutto il servizio di cabo- 
taggio del Giappone fu eseguito dai piroscafi di questa Compagnia e fu- 
rono anche istituiti dei servizi regolari fra Kobe e Wladiwostock, Kobe 
e Tientsin per la via dei porti Coreani, fra Yokouma e Shanghai. Inoltre 
nel 1892, quando il rapido incremento dell’ industria del cotone dimostrò 
la necessità di organizzare la fornitura della materia prima, la Compa- 
gnia creò la linea di Bombay. In pari tempo i suoi piroscafi facevano fre- 
quenti viaggi all’ Australia e alle isole Hawaii, trasportando emigranti. 
Durante questo periodo ia compagnia riceveva un sussidio governativo 
allo scopo di mantenere certe linee postali e per porre i suoi piroscafi 
a disposizione del governo pel trasporto di truppe, e in ogni caso pel 
trasporto della posta fra tutti gli scali toccati, 

Nel 1894, allo scoppio della guerra tra la Cina e il Giappone, questo 
ultimo dovette spedire grandi corpi di truppa in Corea, Manciuria, Cina 
propria e Forinosa. A un certo punto, gli eserciti imperiali al di là del mare 
noveravano centoventimila combattenti oltre a cento mila coolies per ser- 
vizii logistici e di ambulanza. Tali sforzi misero a dura prova le risorse 
marittime del paese: quasi tutti i maggiori piroscafi della « Nippon Jusen 
Kaisha » furono staccati dal servizio pubblico, e fu necessario acquistarne 
degli altri molti, non solo per aumentare la flotta dei trasporti e dare 
degli ausiliari alla marina da guerra, ma anche per ovviare a qualunque 
prolungata interruzione del traffico marittimo. 

Molti di questi piroscafi rimasero in possesso della « Nippon Yusen 
Kaisha », Infatti, come la spedizione di Formosa del 1873 aveva innal- 
zato le sorti della Compagnia « Mitsubishi » e influito ad aumentame il 
naviglio, così la guerra del 1894-95 stabili definitivamente la reputazione 
della « Nippon Yusen Kaisha » e giustificò ampiamente la fiducia che in 
essa riponeva lo Stato. 

Durante nove mesi, la compagnia ebbe non meno di cinquanta vapori 
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impegnati nel servizio dei trasporti militari di truppe e cavalli, fra mari 
pericolosi e anche nel mezzo dell'inverno, e molti di tali piroscafi erano 
divetti ed equipaggiati da ufticiali e marinai giapponesi. 

Pure, malgrado sì enorme e difficile lavoro, non si ebbe a lamen- 
tare che un solo serio accidente, e quindi la nazione poteva convincersi 
che i suoi marinai eran capaci di dirigere piroscafi di ogni portata e 
navigare per tutti i mari, 

Il felice esito della guerra diè naturalmente un notevole impulso alle 
intraprese marittime e il governo, per favorirle, cominciò a concedere 
premi di navigazione e costruzione, secondo i noti metodi europei. Per 
conseguenza la Compagnia risolvette di estendere grandemente il suo 
campo di operazione. 

Aumentò anzitutto il capitale fino a ventidue milioni di yen, ossia 
centodieci milioni di franchi e determinò di stabilire nuove linee per l'Ame- 
rica, l'Europa e l'Australia. Fu subito ordinata la costruzione di dodici 
piroscati a doppia elica di oltre 6000 tonn. per la linea d'Europa e tre 
di 3800 tonn. per quella d'Australia. 

Con tal capitale e una flotta di settanta piroscafi della complessiva 
portata di duecentomila tonnellate, nuovi per la maggior parte e forniti 
di ogni moderna risorsa pel comfort dei passeggieri e il trasporto delle 
merci, la « Nippon Yusen Kaisha » può ormai annoverarsi fra le maggiori 
società di navigazione del mondo. 

I servizi regolari che essa mantiene, indipendentemente dalle linee 
organizzate da tempo fra tutti i principali porti del Giappone, si esten- 
dono alla Cina, Russia Asiatica, gli stabilimenti dello stretto, 1° India, il 
Mar Rosso e il Mediterraneo, i mari del Nord (facendo capo la linea euro- 
pea a Londra e Anversa), il Canadà, gli Stati Uniti e l'Australia. Sin dal 
1899 il Parlamento giapponese accordò considerevoli sussidi alle linee 
europee ed americane, cosicchè tutte le linee della Compagnia son com- 
prese, salvo poche eccezioni, nella convenzione postale. La Direzione ge- 
nerale di questa grande Società risiede a Tokyo, e le succursali e agenzie, 
in numero di oltre settanta, son situate in tutti i porti d' approdo e in 
altri punti strategici del commercio. Il primo presidente della Compagnia, 
nominato dal governo fin dall'epoca della fusione, nel 1885, fu il defunto 
barone Morioka. Gli successe il sig. Yoshikawa, che pure morì nel 1895. 
L'attuale presidente è il sig. R. Kondo, il quale è stato rieletto nel 1898 
allo spirar del termine fissato per la sua carica presidenziale. 

Questa Compagnia ha sempre due o più piroscafi in costruzione e si 
serve tanto dei cantieri nazionali quanto degl’inglesi. Il suo personale di- 
rettivo è tutto indigeno. 


34 
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Il 30 maggio fu varato dal cantiere Odero a Sestri-ponente il pi- 
roscafo Nereus, che fece le prove di collaudo l'8 giugno sotto la dire- 
zione dell'ingegnere capo del cantiere e del direttore tecnico della « So- 
cietà commerciale di trasporti marittimi » cui appartiene. La prima corsa, 
della durata di sei ore, fu fatta a tirare naturale e si svilupparono 1539 
cavalli indicati a 84 rivoluzioni, con la velocità di nodi 11.25. A tirare 
forzato, in una corsa di quattr’ ore, si svilupparono 1981 cavalli indicati 
a 100 rivcluzioni, con la velocità di nodi 11,90. I ventilatori e macchine 
dol tirare forzato, che provengono dallo stabilimento di James Howden, 
a Glasgow, funzionarono al regime uniforme di 320 rivoluzioni con circa 
63 mm. di pressione d'aria al ventilatore c 15 mm. nei cenerai. La nave 
pescava 3 m. 12 a prua e 4m. 39 a poppa. 

Ecco alcuni particolari di questo eccellente caryo-boat: lunghezza 
m. 103; larghezza m. 13.72; dislocamento in pieno carico 8 135 tonnel- 
late. Esso è fornito delle più recenti applicazioni per il rapido movimento 
delle merci, e la macchina del timone e il molinello salpa-ancore (che 
sono a vapore) son pure di fabbricazione del cantiere Odero. 

L'apparato motore è a triplice espansione e i diametri dei cilindri 
sono rispettivamente di 560, 925 e 1130 mm. con la corsa comune di 
1 metro. 

Il cilindro di AP. è pure provvisto di valvola cilindrica. 

Alle caldaie è annesso un evaporatore del tipo Bonsignore e Sprom- 
pone, pure di fabbricazione Odero, e di cui vari modelli sono già stati 
forniti alle marine militari di Germania e Russia: uno di questi evapo- 
ratori è stato anche applicato al forte destroyer russo denominato Novik. 

Il vapore è fornito da due ampie caldaie cilindriche del diametro di 
m. 4.640 e lunghezza m. 3.10. Ogni caldaia ha tre forni Morrison di 
1".17 di diam. e 1".68 di lunghezza di graticola. La pressione d'esercizio 
è di kg. 12.7 per cm’, Alle prove di velocità assisteva il sig. Dunn, rap- 
presentante della casa James Howden, di Glasgow, che forni l'istallazione 
«lel sistema di tirare forzato. 

Il cantiere Odero ha tuttora in costruzione un piroscafo gemello del 
Nereus, per gli stessi armatori e che sarà varato in agosto. 


È stato pochi giorni fa in Napoli il nuovo piroscafo Koning Willem III 
della Società olandese « Nederland » che, come è noto, ha una regolare 
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convenzione postale col nostro Governo pel servizio postale e commer- 
ciale delle Indie olandesi. Questo piroscafo è stato costruito dalla Real Com- 
pagnia di costruzioni navali e meccaniche di Flessinga, all'imboccatura 
della Schelda, e presenta qualche innovazione che merita di essere ricor- 
data. Il suo dislocamento è di 8 100 tonn. e la portata di 4000; è lungo 
m. 123.15 (fuori tutto) e 120.10 fra le pp., e largo m. 13.85 mentre la pro- 
fondità dal ponte superiore è di 9”.07 e dal ponte di passeggiata m. 11.50. 

L'apparato motore è a quadrupla espansione, con quattro manovelle 
e cilindri bilanciati di 698 - 990 - 1.397 - 2.082 mm. rispettivamente 
con la corsa dim. 1.524. La pressione d'esercizio è di kg. 14.80 per cm’. 
e a 75 rivoluzioni per minuto la forza sviluppata risulta di 4000 cavalli 
indicati. 

La nave possiede una completa installazione di macine da carico del 
- Sistema idraulico di Brown, e dello stesso sistema è l'argano e la macchina 
del timone, con telemotore idraulico. La capacità dei carbonili è di 1 060 
tonn. Sonvi poi 190 tonn. d'acqua per alimento delle caldaie e 80 tonn. 
d'acqua potabile. Eleganti alloggi accolgono 69 passeggieri di 1* classe 
- e 35 di seconda. 

Le barche di salvataggio sono 8, d'acciaio, ciascuna della lunghezza 
di 8"50 >< 2".44 di larghezza. 

Una caratteristica dello scafo è che esso è costruito secondo il si- 
stema delle lamiere indentate (joggled plates), sistema che ha ricevuto 
in questi ultimi anni una grande applicazione, specialmente nei piroscafi 
turriti. I 

1 signori Bell e Rockliffe inventarono cinque o sei anni fa la mac- 
china per piegare i canti longitudinali delle lamiere, in modo che essa 
possano sovrapporsi l'una all'altra, senza che i corsi superiori debbano re- 
stare staccati dalle ordinate, e quindi ovviando alla necessità dei riem- 
pimenti delle cale. Nel caso del Koning Willem IIT si è potuto fare 
così un'economia di peso di circa 40 tonn. di materiale, tra ferro e cemento. 


La R. Società di costruzioni - navali di Flessinga data da un quarto 
di secolo. Durante questo tempo ha costruito scafi e macchine di una tren- 
tina di navi dell’Armata olandese ed ha pure fornito gli apparati motor 
per un numero ancor maggiore di navi costruite negli arsenali dello Stato. 
In questi numeri son compresi incrociatori e navi da battaglia, torpedi- 
niere e cannoniere. Oltre a ciò ha costruito molti piroscati per armatori 
privati olandesi e stranieri, tanto per passeggieri che per merci e di ogni 
tipo e grandezza. Molti dei migliori vapori postali del Lloyd di Rotterdam 
. e della Compagnia « Nederland » sono stati costruiti a Flessinga. Gli 
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stabilimenti son situati sulla sponda della Schelda e occupano un’arca di 
circa sette ettari, e danno impiego a 1500 uomini. La forza motrice è 
generalmente l'elettricità, sul sistema trifase e tutte le officine son for- 
nite di tutti i più moderni macchinari, occorrenti tanto ai lavori delle 
marine militari che a quelli delle navi mercantili. 

Nel cantiere son due grandi officine coperte, munite di macchine- 
utensili atte ai più pesanti lavori, un‘ istallazione a gas per piegare le 
ordinate, e sopra una di queste officine c'è una grande sala a tracciare, 
di 100 metri di lunghezza, pel disegno delle ordinate. 

La sezione delle macchine comprende una fonderia di ferro, munita 
di due mancine elettriche volanti di 5 e 10 tonn. rispettivamente e una 
grua di 10 tonn. per facilitare la manovra dei pezzi di fusione. Vi sono 
pure tre forni a cupola della complessiva capacità oraria di 15 tonnel- 
late. Accanto alla fonderia è un laboratorio per lo studio dei metalli e 
delle leghe. L'officina dei modelli è lunga 50 metri ed è fornita delle mac- 
chine più moderne per risparmio di mano d'opera. 

Le officine del montaggio e dei torni occupano tre edifici paralleli 
di 80 metri per 26. L'officina centrale, che è quella del montaggio, è ser- 
vita da una mancina elettrica viaggiante di 50 tonn., e da una da 15. 
Nella stessa linea di questa oflicina è quella delle caldaie, che è servita 
a sua volta da due altre mancine da 50 tonn. e munita delle più mo- 
derne istallazioni idrauliche e pneumatiche per compiere i migliori lavori. 
V'è pure nelle vicinanze una minore oflicina, riservata esclusivamente 
alla costruzione delle caldaie a tubi d'acqua, per l'ammiragliato, riscal- 
datori di vapori e simili apparati che richiedono trattamento speciale. 

Gli altri edifici comprendono un'officina di riparazione, una fonderia 
di bronzo ed altre officine per lavori di rame e per la galvano- 
plastica. 

Pel trasporto dei macchinari, una locomotiva munita di grua corre 
su linea speciale tra gli stabilimenti e la stazione ferroviaria, e finalmente 
un'immensa capria da 60 tonnellate e innumerevoli mancine idrauliche, 
rendono questo cantiere completo sotto ogni rapporto. 


Le sempre crescenti esigenze dei viaggiatori, la migliorata igiene 
delle navi, la necessità del benessere che fa pensare con orrore ai tempi 
in cui lo scorbuto affliggeva i più arditi navigatori, han fatto adottare, 
a bordo dei piroscafi mercantili, certi miglioramenti che pochi anni fa 
sembravano soltanto il privilegio delle navi lusorie dei milionari ameri- 
cani, La luce elettrica, i ventilatori, gli estrattori d’aria trovansi ormai 
su molti vapori d'emigranti. Ma la Navigazione Generale Italiana ha fatto 
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ancora di più: ha adottato delle eccellenti quanto costose installazioni 
di camere frigorificlie ne’ principali suoi piroscafi. Tali impianti sono stati 
fatti secondo il sistema Linde, che è ritenuto il più pratico, e già fun- 
zionano nei noti piroscafi Regina Margherita, Orione, Sirio e Perseo, 
addetti alle linee dell'America meridionale. Anche i nuovi piroscafi, testè 
entrati in servizio, Liguria e Lombardia, di 6000 tonnellate, hanno avuto 
completi impianti frigorifici, con camere di marmo, e li avranno pure i 
loro gemelli Sicilia, Sardegna e Umbria in allestimento. Questi cinque 


had 


son destinati alla linea di New Jork. La « Veloce » ha pure adottato il- 


sistema Linde nel piroscafo Savoia. 


Il piroscafo Nord America, già Stirling Castle, ha compiuto la sua 
riparazione generale in Inghilterra e ne è pure tornato per intraprendere 
il primo viaggio, da Napoli per New York. 

La riparazione generale consistette nel cambiamento delle vecchie 
caldaie compound e nella triplicazione della macchina originale. Così che 
avremo dora innanzi un piroscafo vitale, che potrà conservare ancora 
pər parecchi anni, mediante le sue nuove caldaie, una modesta velocità, 
anche con un moderato consumo di combustibile. In tale occasione si è 
pure costruita una camera refrigerante per la conservazione dei viveri. 

In questi tempi di forte concorrenza, bisogna che gli armatori aguz- 
zino l'ingegno per superare i loro rivali in qualche cosa che possa as- 
sicurar loro la simpatia e la preferenza dei passeggieri e degli emi- 
granti. 

E uno dei segreti è appunto questo di perfezionare sempre più la 
igiene durante la navigazione, e specialmente l'alimentazione di si grandi 
masse d’ emigranti, onde l'interessamento che il Governo prende a si 
grave bisogna e le cautele onde circonda giustamente il servizio d'emi- 


grazione. 


Nei primi di questo mese ha avuto luogo un notevole avvenimento, 
di cui ci è gradito far cenno in questa cronaca pel beneficio cl’ esso è 
destinato, è sperabile, ad arrecare alla marina mercantile italiana. Il giorno 
6 giugno ebba luogo l' assemblea generale della Società di navigazione 
« La Veloce ». Kesosi dimissionario il Consiglio direttivo, l'assemblea ne 
elesse uno nuovo che rappresenta l'evoluzione del capitale. 
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Com'è noto, il capitale della « Veloce » era posse:luto per la massima 
parte in Germania. Ora esso è stato quasi per intero riassunto daglita— 
liani, cosicchè la Società torna ad essere italiana in tutta la espressione 
del termine. Che la « Navigazione Generale Italiana » abbia, sia in nome 
proprio, sia per mezzo dei maggiori suoi soci acquistato una parte delle 
azioni, non impedisce che la « Veloce » resti un'impresa autonoma : non- 
dimeno une entente cordiale fra le due Società non può essere che molto 
benevisa al paese e profittevole ad esse, per una armonica organizza- 
zione delle linee transoceaniche e dei servizi americani. A questo modo 
esse, saviamente dirette, potranno ben prepararsi alle gravi iniziative 
dell'avvenire per riconquistare alla bandiera nazionale quei traffici che 
sono stati per tanto tempo sfruttati dalle marine straniere. 


X. 
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VARIE. — Determinazione della linea di galleggiamento di una 
nave per un assetto longitudinale qualunque, compresa l’invasatura. 
— Il problema della determinazione della linea di galleggiamento di una 
nave per un assetto longitulinale qualunque, in pratica si usa risolverlo 
mediante una formola, la quale però, sebbene sia di facile applicazione, 
ha il difetto di dare risultati un po’ troppo lontani dal vero per la poca 
esattezza delle considerazioni che in essa vi si fanno; e soprattutto essa 
non permette di tener conto alcuno del momento inclinante prodotto dal- 
l'invasatura dello scafo per il varo. 

Chiamando L la lunghezza fra le perpendicolari di una nave della 
quale si vuole studiare l'assetto, A la differenza d'immersione che essa 
prenderà nella sua posizione d'equilibrio, R il raggio metacentrico longi- 
tudinale, supposta la nave nella sua posizione iniziale (senza differenza 
d'immersione) e d ed A rispettivamente la distanza orizzontale e verti- 
cale fra il centro di gravità cd il centro di carena pure relativo alla po- 
sizione iniziale di essa, la formola in parola è la seguente: 


a 
TIRA 


L'ipotesi che si fa in questa formola è che: la verticale passante pel 
centro di gravità della nave, nella sua posizione d'equilibrio, incontri la 
verticale primitiva nel punto ove trovasi il metacentro longitudinale di 
raggio R, ciò che assolutamente non è esatto, tranne che per inclinazioni 
longitudinali infinitamente piccole, e l'errore che si commette con questa 
ipotesi è tanto più sensibile quanto più grande risulterà la differenza di 
immersione, e quanto più rilevante apparirà la disuguaglianza di forma 
ira il menisco d'immersione e quello: d'emersione. 

La difficoltà che s'incontra in pratica nel determinare con esattezza 
il valore del raggio metacentrico longitudinale in conseguenza della pic- 
colezza della scala metrica comunemente adottata, costituisce, anche questa, 
una causa per la quale la formola in questione non si presta a dare ri- 
sultati attendibili. | 

Altra formola, che da sola risolvesse, con sufficiente approssimazione, 
il problema indipendentemente dal valore del raggio metacentrico longi- 
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tudinale, non potrebbe essere altrimenti espressa che in funzione degli ele- 
menti caratteristici della carena nella sua posizione di equilibrio, elementi 
che costituiscono appunto le incognite del problema; e, volendo modificare 
quella ora discussa in modo da tener conto dell'influenza dsl momento 
inclinante prodotto dall’invasatura, si andrebb3 incontro a com plicazioni 
di calcolo che lascierebbero ugualmente a desiderara sull'esattezza dei ri- 
Sultati. Meglio dunque varrà cercare par altra via la soluzione del pro- 
blema. 

Un modo razionale per giungere direttamente ad una soluzione ab- 
bastanza rigorosa sarebbe quello di adottare un procedimento di calcolo ana- 
logo a quelli usati nello studio della stabilità trasversale; e già l’ingegnera 
navale G. Rota ha pubblicato in un fascicolo della Rassegna Navale del 
1894 un metodo basato su questo concetto. Egli ha cioè dapprima costruito 
il diagramma degli elementi caratteristici della carena in funzione delle 
immersioni medie per date inclinazioni longitudinali dei galleggiamenti; 
ed ha poscia da questo diagramma ricavato, nella stessa maniera con la 
quale si ottengono i diagrammi polari di Benjamin e Spencer da quelli 
delle altezze dei falsi metacentri nello studio della stabilità trasversale, le 
curve degli elementi della carena relativi ad un dato dislocamento, in fun- 
zione delle differenze d'immersioni; curve che, messe in armonia con quella 
rappresentata da un'equazione, da lui appositamente ricavata, esprimenti 
le condizioni di equilibrio della nave, gli risolvono direttamente il pro- 
blema. 

Solamente che egli, in questo suo metodo, non tien conto dell’ influenza 
del momento inclinante dell’invasatura, ed inoltre fa uso di diagrammi 
tali da dar luogo ad un considerevole numero di operazioni planimetriche, 
ed alla costruzione di innumerevoli altre curve ausiliarie tanto da ren- 
dere il metodo stesso molto laborioso e conseguentemente poco pratico. 

Noi Qui esporremo invece un metodo il quale, sostanzialmente, non 
differirà da quelli in uso peri calcoli delle carene inclinate trasversalmente, 
ma, a differenza di quello sopracitato dell'ingegner Rota, lo baseremo sulla 
costruzione di tracciati ausiliarii molto semplici e più facili ad usare; e 
per il fatto che in esso si terrà conto del momento inclinante dell inva- 
satura, acquisterà carattere ancora più spiccato di generalità. 


e 
e e 


Prendiamo un sistema di assi ortogonali OX, OY (fig. 1) aventi la 
origine O coincidente col punto d'incontro della linea di base colla per- 
pendicolare addietro e l'asse O.Y delle ascisse coincidente colla linea di base 
stessa; necessariamente l’asse O Y delle ordinate coinciderà colla perpen- 
dicolare addietro. 

Se a e b sono le coordinate del centro di gravità G della nave, a, e b, 
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quelle del centro di gravità g dell’ invasatura, le coordinate a’ e b' del centro 
di gravità G’ del sistema galleggiante (il quale centro dovrà trovarsi ne- 


cessariamente sulla congiungente i centri G e g) saranno determinate dalle 
seguenti relazioni: 


a'(P+p)=a.P+ a, p 
v (P +p)=bP—hb,p 


dove P è il peso della nave applicato in G e p quello dell invasatura ap- 
plicato in g; cosi avremo: 


a’ a. P + a, p 
P+p 
esaltata ar (1) 
p =! P— b.p \ 
P+p 


Supponendo la nave nella sua posizione d'equilibrio, in generale essa 
prenderà una differenza d'immersion? A, e la nuova verticale passante 
pel centro di gravità G’ dovrà fare colla verticale primitiva G'.M pas- 
sante per lo stesso punto G’ l'angolo a dato dalla relazione 


tg. 2 = È 
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essendo L, come s'è detto, la lunghezza fra le perpendicolari della nave. Questa 
nuova verticale poi sarà situata alla sinistra od alla destra di G’ M se- 
condochè si tratterà di un appoppamento o di un approramento; su questa, 
in tutti i casi, dovrà trovarsi il centro di spinta del sistema galleggiante 
che lo supporremo in C”. 

Il centro della carena che avrà luozo in queste condizioni dovrà tro- 
varsi in un punto C del prolungamento della congiungente il centro C’ col 
centro c di spinta dell’invasatura e dalla parte di C. 

Sieno a, e b, le coordinate del centro c e chiamiamo ò la spinta del- 
l'invasatura applicata in esso ; questa, avrà necessariamente la direzione 
di C’ G’. 

Il valore della spinta che verrà applicata in C evidentemente sarà 
eguale a (P + p — ò), e quello della spinta applicata in C’ sarà eguale a 
(P + p); la direzione di queste sarà per entrambe quella della C’ G’ 
stessa. 

Ciò posto, le coordinate x ed y del centro C e quelle x’ ed y’ del centro 
C’ che sono le incognite del problema, dovranno soddisfare alle relazioni 
esprimenti le condizioni generali di equilibrio della nave; esse saranno 
allora collegate dalle segnenti equazioni: 


æ. (P + p — è) +4 a, ò = æx' (P 4 p) 
y. (P +p — è) — b, è= y' (P+ p) 
“=a FU — y’) tg. a. 


nell'ultima delle quali il doppio segno serve per indicare ad un tempo il 
caso di appoppamento e quello di approramento. Abbiamo così tre equa— 
zioni con cinque incognite dalle quali potremo dedurne una con tre sole 
incognite mediante l'eliminazione di due di esse. Eseguendo le dovute ope- 
razioni algebriche per l'eliminazione delle 2 ed y’, otterremo: 


(P+p)(a FU tg 2) — ò (a, + b, tg a) 


x F tg a = Pip > 


Aggiungendo e togliendo al numeratore del secondo membro il ter- 
mine è (a' F b’ tg «) e trasportando e riducendo, avremo: 


(a, — a’) + (b, — dI) è 
P+p—sé6 


x = a F (U — y)tga— 
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od anche 


(a — ayè o, | (b, +à 
o + G 


— y)tg2... (2) 
Facendo ora ò = p = 0, cioè supponendo di studiare l'assetto della 
nave senza invasatura, in forza dell'equazione (1) avremo: 


e per conseguenza la (2) verrà: 
æ =a F (b — y) lg = 


che è appunto l'equazione di condizione di equilibrio di una nave con- 
siderata senza invasatura; equazione che potevasi ricavare anche diret- 
tamente. 

L'equazione (2) è quindi un'equazione generale. Indicando ora con 
una sola lettera tutti i termini noti contenuti in questa equazione, la po- 
tremo scrivere sotto la seguente forma: 


c=AF(B_-y)tg2..... (4) 
intendendo che 
ei eli ò (a, =, a’) 
A= a Prp TA 
ò (ba + L’) 
Bay p? (0 ? 
tp+p—i 


se si tratta di nave coll’invasatura, e che 
A=a 
B=b 


se si vuole escludere l’invasatura. 

L'equazione (4) naturalmente non basta da sola a risolvere il pro- 
blema ; però, se avremo a nostra disposizione un diagramma il quale dia 
gli elementi caratteristici della carena in funzione delle immersioni medie 
relativi a date inclinazioni dei galleggiamenti, coll’equazione (4) avremo 
stabilito un criterio con cui potere decidere quali degli elementi della 
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carena indicati in simile diagramma soddisferanno alle condizioni di equi- 
librio della nave. In questo modo la nostra questione è ridotta in questi 
soli termini: « dato il diagramma degli elementi caratteristici della ca- 
rena come è detto sopra, ricavare da questo quelli relativi ad un dato 
dislocamento e tali da soddisfare alle condizioni di equilibrio della nave 
espressa dall’equazione (4) ». 

Noi supporremo di avere già ricavato gli elementi per la costruzione 
di detto diagramma, riserbandoci di indicare più avanti il modo di po- 
terli ottenere, poichè è appunto ciò che forma oggetto principale di questa 
trattazione; ed intanto andremo a far vedere come è formato questo dia- 
gramma, e come si ottengono da esso gli elementi della carena che ri- 
soivono il problema. 


+ 
ee 


Conveniamo di chiamare di/ferenze d’immersioni positive quelle che 
si riferiscono al caso di un appoppamento, e di/ferenze d’ immersioni 
negative quelle relative al caso di un approramento. 

Prendiamo un sistema di assi ortogonali qualunque O.X ed O Y (fig. 2), 


Yy 


sesh delle immersioni oh 
O| e ok//e coordinate des eet ironia 


yo 


Fig. 2. 


e misuriamo sull'asse delle ordinate O Ya partire da O ed andando verso 
Yle immersioni di poppa se si tratta di un appoppamento, ed a partire 
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pure da O ma in senso contrario alle prime, le immersioni di prora se si 
tratta di un approramento. 

In funzione di queste immersioni costruiamo le curve (v) dei volumi 
di carena ciascuna relativa ad una data differenza d'immersione, ed in 
corrispondenza di questi volumi costruiamo le curve (.r) ed (y) delle coor- 
dinate dei rispettivi centri di carena, coordinate da misurarsi sull'asse O Y, 
previa l'avvertenza di disegnare tutte queste curve dalla parte ove si mi- 
surano le immersioni di poppa se si tratta di ditferenze d' immersioni po- 
sitive, e di dissegnarle dalla parte ove misuransi le immersioni di prora se 
si tratta di differenze d'immersioni negative. 

Poichè ogni curva di ciascun gruppo di questo diagramma è a dif- 
ferenza d'immersione costante, ne segue che il loro numero varierà col 
variare di queste differenze d'immersioni. Tale variazione potrà farsi per 
esempio di metro in metro da 0 a + 3 per quelle positive e da 0 a — 3 per 
quelle negative, e più ancora se il caso lo richiederà, tanto da avere non più 
di quattro o cinque curve per gruppo, numero più che sufficiente per lo 
scopo cui devono servire. 

Dalla costruzione di tale diagramma ci sarà facile passare per in- 
terpolazione grafica a quella delle curve degli elementi della carena in 
funzione delle differenze d'immersioni, a volume costante. A ciò fare, 
non avremo che a misurare sull'asse OX la quantità OA eguale 
al valore di un dato volume V ead innalzare da A la perpendicolare allo 
stesso asse O.X, poichè dall’ incontro di questa perpendicolare colle singole 
curve del diagramma ora costruito, verranno determinati gli elementi ca- 
ratteristici della carena per varie differenze d’ immersioni, tutti relativi allo 
stesso volume V. 

Resta solo a decidere se si tratterà di appoppamento o di approra- 
mento. 

Ciò si farà confrontando semplicemente il valore dell’ascissa del centro 
di gravità con quello dell'ascissa del centro di carena, supposta la nave senza 
differenza d'immersione e di eguale spostamento V, ascissa che si ricavera 
direttamente dal diagramma degli elementi caratteristici della carena a 
zero gradi di inclinazione. Naturalmente avrà luogo un appoppamento se 
l'ascissa del centro di carena sarà maggiore di quella del centro di gra- 
vità; viceversa avrà luogo un approramento se sarà minore; e tanto ba- 
sterà per decidere qual parte del diagramma della (fig. 2) servirà per il 
caso preso a considerare. 

Supposto a mo’ d'esempio si tratti di un appoppamento, facendo, come 
si è detto OA = V(fig.2) ed innalzando da A la perpendicolare AB al- 
l'asse OX avremo dall'incontro di questa perpendicolare colle curve (v), 
i valori delle immersioni di poppa in ordine alle differenze d' immersioni 
ivi considerate e tutti relativi allo stesso volume V; e dall'incontro colle 
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curve (x) ed (y) avremo rispettivamente i valori delle ascisse e delle or- 
dinate dei corrispondenti centri di carena. 

In questo modo potremo dunque costruire un diagramma degli ele- 
menti della carena a volume costante, in funzione delle differenze d'im- 
mersioni; cioè potremo tracciare delle curve le quali abbiano per ascissa 
i valori delle ditferenze d’immersioni, e per ordinate, ciascuna il valore 
di uno degli elementi di carena, precisamente come è indicato nella (ti- 
gura 3). 

Allora, costruendo la curva XX dei valori di x ricavati dall'equazione 
(4), in seguito a sostituzione dei valori di y e di tg «a, misurati anch'essi 
- sulla verticale AB del diagramma della (fig. 2), nel punto d'incontro A 
di questa curva (tig. 3) colla curva a, avrà luogo l'equilibrio della nave 
e le incognite del problema saranno: 


| 


differenza d'immersione . LL... HO 
, immersione a poppa . . . . . ee ee ee HT 
| dalla perpendicolare addietro . . . . . .= 


| 


centro di carena 


Ì dalla linea di base . . ......s. «== HM 


Ora andremo ad occuparci della costruzione di un diagramma ausi- 
liario, il quale, a differenza dei diagrammi di Bonjean, già usati dallin- 
gegnere Rota nel sopracitato suo metodo, ci permetterà di ricavare facil- 
mente ed in brevissimo tempo, come vedremo, gli elementi per la 
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Fig. 3. 


costruzione del diagramma della (fig. 2), diagramma che, come si è visto, 

. serve di base alla immediata soluzione del problema. 
Usualmente, sul diagramma rappresentante gli elementi della carena 
retta si trova tracciata la curva delle aree delle sezioni di galleggiamento 
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in funzione delle immersioni, non che quella delle ascisse dei rispettivi 
centri di figura rispetto alla perpendicolare addietro; e sappiamo già che, 
. l'arca racchiusa dalla prima di queste due curve, limitata ad un dato gal- 
leggiamento e dall'asse delle ordinate rappresenta, col suo valore, il vo- 
lume V della carena limitata al medesimo galleggiamento; ed è altresì 
noto che il momento di questa stessa area rispetto alla linea di base è anche 
il momento del volume V di carena pure rispetto alla linea di base. 

Ora poi, cogli elementi di queste due curve, potremo immediatamente 
determinare quelli di una curva destinata a rappresentare, colle ascisse, i 
momenti delle aree di galleggiamento in funzione delle immersioni rispetto 
alla perpendicolare addietro, e cosi avremo anche un'altra curva la quale 
ci fornirà, colla sua area, il momento dello stesso volume V rispetto alla per- 
pendicolare addietro. 

Teniamo presente le proprietà della prima e dell ultima di queste 
curve ed intanto andiamo a rappresentarle separatamente in un apposito 
diagramma a (fig. 5). In questo, la curva a, sia quella relativa alle aree 
dei galleggiamenti, e la m, quella dei corrispondenti momenti longitudinali. 

Oltre queste due, costruiamo le curve a,, a, a, rappresentanti cia- 
seuna colla propria ascissa l'area delle sezioni di galleggiamento situate 
a poppavia dei piani trasversali posti rispettivamente alla distanza di '/,, 
di'’, e di3/, della lunghezza della nave dalla perpendicolare addietro; e 
costruiamo altresi le curve Mm, m, m, rappresentanti colle loro ascisse 
i momenti longitudinali relativi alle aree di queste porzioni di galleggia- 
mento. 

Gli elementi di queste curve saranno prontamente ricavati dal piano 
di proiezione delle sezioni di galleggiamento, mediante l'uso di un inte- 
gratore col suo asse disposto perpendicolarmente all'asse di simmetria di 
queste sezioni, dappoichè allora, mediante una sola planimetrazione si avrà 
per ogni porzione di galleggiamento considerata, contemporaneamente il 
valore dell'area e quello del momento longitudinale. Potremo così com- 
pletare una tabella (la tabella n. 1) nella quale siano disposti, in ordine 
ai gallezgiamenti considerati, tutti i risultati di queste planimetrazioni. 

Sia ora LC (fig. 4) la linea di base del bastimento, LA e CB rispetti- 
vamente la perpendicolare addietro e la perpendicolare avanti. Sia poi EE” 
“da traccia di un galleggiamento qualunque e l'angolo di inclinazione lon- 
gitudinale di esso sia tale da dar luogo ad un appoppamento. 

Dividiamo la distanza LC in quattro parti uguali, e dai punti di di- 
‘ visione innalziamo delle perpendicolari alla linea di costruzione. Queste 
perpendicolari incontreranno la traccia del galleggiamento EL’ nei punti 
C,, C e C, che, proiettati orizzontalmente sulle curve a, a ed a, deter- 
mineranno rispettivamente i punti C’,,C’ e C’, per i quali potremo far 
‘ passare una curva con tale avviamento da far capo nei punti C, © C'a 
. anch'essi risultanti dalla proiezione orizzontale dei punti £ ed Æ sull'asse 
OY e sulla curva a, rispettivamente (fig. 5). 
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Proiettando gli stessi punti E, C,, C, C, ed E’ orizzontalmente sull'asse 
OYesullecurve m,, m, m, m, rispettivamente, otterremo altri cinque 
punti anch'essi suscettibili di essere uniti con una curva avviata C, C” Mo 
sempre nella (fig. 5). 

Da quanto precede è facile vedere che l'area racchiusa dalla curva 
Co C', dalla curva C’, O e dall'asse O Y rappresenta col suo valore quello 
del volume V della carena relativa al galleggiamento EE’ inclinato del- 
l'angolo a; che il momento di questa stessa area rispetto alla linea di base O.Y 
è anche il momento My del volume V rispetto allo stesso asse OX; ed in- 
tine, che l'area racchiusa dalla curva C, M., dalla curva M, O e del- 
l’asse O Y rappresenta, col suo valore, quello del momento Mz dello stesso 
volume V rispetto alla perpendicolare addietro. 

Quindi ne segue che disponendo la riga dell'integratore parallela- 
mente alla linea di base OX della (fig. 5), ed alla dovuta distanza da questa, 


avremo dalla semplice planimetrazione dell'arca della figura C, C”, OC, 
contemporaneamente il valore di V e di My, e che, dalla planimetrazione 
dell'area della figura C, M, OG, avremo il valore di Mx. 

Se invece del galleggiamento EE si trattasse del galleggiamento FF 
coll'angolo di inclinazione eguale ed opposto al primo; cioè tale da dar 
luogo ad un approramento, si otterrebbero in corrispondenza di tale gal- 
leggiamento, con operazioni identiche alle prime, le due curve punteg- 
giate come vedonsi nella (fig. 5); curve che determinerebbero, in modo 
analogo, gli elementi della carena anche per questo caso. 

Prendendo altri galleggiamenti con varie altre inclinazioni, ma aventi 
tutti la stessa immersione media .MC si otterrà un fascio di curve ana- 
loghe alla C, C’, (fig. 5) col proprio centro nel punto C’ della curva a, 
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ed un altro fascio di curve analoghe alle C, M, col centro in C” della 
curva m, le quali curve determineranno, nel modo visto disopra, tutti gli 
elementi della carena relativi a questa serie di galleggiamenti. 

Variando poi l'immersione media di essa serie si otterranno, in cor- 
rispondenza di queste variazioni dell’immersione media, altrettanti fasci 
di curve analoghi ai primi ed aventi tutti i loro centri sulla a, per quelli 
che si riferiscono alle aree, ed il loro centro sulla curva m per quelli 
relativi ai momenti longitudinali. E 

In questo modo potremo allora costruire un diagramma (fig. 6) il quale 
ci permetterà di ottenere da solo, mediante semplici operazioni planime- 
triche eseguite tutte in un sol tempo, immediatamente tutti gli elementi 
della carena necessarii alla costruzione dell'altro diagramma della (fig. 2) 
come già ci eravamo proposto. 

Nella tabella n. 2 sono precisamente disposti in ordine alle differenze 
d'immersioni assunte ed alle immersioni medie i valori che si ricavano 
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Fig. 6. 


dalla planimetrazione delle curve rappresentate schematicamente in questo: 
diagramma ausiliario (fig. 6). ai OB 
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Ora faremo vedere che si può procedere alla costruzione dei fasci di 
curve del diagramma alla (fig. 6) in una maniera molto semplice e spedita. 

I punti d'intersezione delle curve di ciascun fascio colle curve 
a, A, a, e coll’ asse OY del suaccennato diagramma, distano vertical- 
mente fia di loro di quantità che si mantengono costanti per tutti i fasci 
di curve; e questa è una particolarità dalla quale potremo facilmente 
dedurre il modo di segnare in un sol tempo tutti i punti di determina- 
zione delle curve di questi fasci; ed ecco come. 

Sieno OH, OA... le immersioni medie di varie serie di galleggia- 
menti (fig. 6); EF, EF.. .. le traccie dei galleggiamenti orizzontali re- 
lativi a queste immersioni medie. Dai punti di incontro di queste traccie 
colle curve a, a, a, ed M, M, M, tracciamo dei segmenti di retta 
parallelli all'asse O Y. 

Sieno ora a e è (fig. 7) due rette qualunque perpendicolari tra di 
loro; P il loro punto d'incontro. 


Portiamo sulla a a partire da Pi segmenti PQ, PR, . . eguali alle 


Fiz. 7 


semidifferenze d’immersioni positive relative ai galleggiamenti considerati; 
edi segmenti PQ’, PR'.... eguali alle semidifferenze d'immersioni 
negative. 

Sulla b prendiamo un punto S ad arbitrio e dal punto di mezzo P’ 
di PS innalziamo la perpendicolare c alla a. Unendo il punto S coi punti 
Q, R... dt . della a avremo dall'incontro di queste congiun- 
gendo colla ci punti Q,, R ... Q’,, R',... i quali determineranno 
dei segmenti uguali alla meta delle semiditferenze d'immersioni positive 
e negative. 

Controsegnando ora i punti della a sull'orlo d'una striscia di carta, 
potremo con questa riportare immediatamente sull'asse O Y tutti i punti 
per i quali dovranno far capo le curve di ciascun fascio, mettendo sem- 
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plicemente questa striscia lungo l'asse O Y col punto P di essa successi- 
vamente in corrispondenza dei punti A, H, . . . e contromarcando a volta 
a volta sull'asse i punti A,, Ay, ...A’,, A’, ... ed i successivi in cor- 
rispondenza dei punti Q, R,...Q’, R'... della striscia. 

Tutti gli altri punti situati sulle curve a, ed m, verranno anch’ essi 
determinati dagli stessi punti già marcati sulla striscia di carta, mettendo 
l'orlo di questa lungo i segmenti di retta paralleli all'asse O Y, preceden- 
temente tracciati dai punti E, E ...,FF'...,in modo da far coin- 
cidere il punto P della striscia successivamente cogli stessi punti E, E”, . . 
F, F’ ..., © proiettando a volta a volta i rimanenti punti della striscia 
sulle curve a, ed m, parallelamente all'asse OX. 

Facendo altrettanto per la retta c, otterremo in modo analogo tutti 
i punti situati sulle rimanenti curve a,, a,, m, ed m,, e così avremo 
quanto basta per poter tracciare, mediante una flessibile, tutte le curve 
dei fasci occorrenti a formare appunto il diagramma schematicamente 
rappresentato nella (fig. 6). 
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La semplicità e la speditezza delle operazioni che ci permettono di 
giungere rapidamente alla determinazione degli elementi per la costru- 
zione del diagramma a (fig. 6) ed alla compilazione della tabella n. 2, ad- 
dottando il procedimento qui esposto, evidentemente ha luogo in base al- 
l'uso dell'integratore che già supponiamo avere a nostra disposizione, 
poichè con simile istrumento siamo in grado di poter ottenere mediante 
una sola planimetrazione di una figura piana, contemporaneamente il va- 
lore della sua area e quello del momento statico relativo ad un dato asse. 

In previsione del caso assai probabile che non si potesse disporre che 
di un semplice planimetro, faremo osservare che il metodo qui esposto, 
pur conservando sempre il suo carattere di semplicità potrà ancora es- 
sere applicato senza perdere molto in speditezza, ricorrendo, per la de- 
terminazione dei momenti longitudinali delle sezioni di galleggiamento, 

C 


A 


Fig. 8. 


ad juna costruzione semplicissima conosciuta in statica grafica e che noi 
ora _riporteremo qui, 
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Sia AB, (fig. 8) l'asso di simmetria della curva a di un dato galleg- 
giamento ed AC la traccia di un piano verticale passante per la perpen- 
dicolare addietro. Prendiamo sulla AB la distanza AD ad arbitrio, e dal 
punto D innalziamo la DI perpendicolarmente ad AB stessa. Conducendo 
ora da un punto qualunque H della curva a la HI parallelamente ad AB 
e la HM parallelamente ad AC, la congiungente il punto J con A incontra 
la HM in un punto K tale che la curva luogo di questi punti racchiude 
un'area di valore eguale a quello del momento dell'area della curva a 
rispetto all'asse AC diviso per la quantità AD. 

In altri termini: se m è il valore del momento dell'area racchiusa 
dalla curva a, rispetto all'asse AC; s il valore dell'area racchiusa dalla 
curva luogo dei punti K, si ha: 


m = sx AD 


Da questa relazione si vede che il valore s è dipendente dalla quan- 
tità arbitraria AD. Affinchè questo valore di $ non risulti troppo grande, 


o più propriamente, affinchè la quantità AD non sia presa tale da far ri- 

sultare la curva luogo dei punti A oltre i limiti del disegno, converrà sta- 

bilire un criterio con cui potere ottenere a priori una simile condizione. 
Ecco quanto si dovrà osservare: 

Il valore di MA’ moltiplicato per la quantità AD evidentemente deve 
rappresentare quello del prodotto MH >< AM, e già dal consueto quadro 
dei calcoli di spostamento sappiamo che questo prodotto ha ilsuo valore mas- 
simo all'incirca a ?/, della lunghezza AB dalla AC. Allora, prendendo AM 
precisamente eguale a*/, di ABe portando sulla HM condotta da M per- 
pendicolarmente ad AB, il segmento MIK di lunghezza compatibile colle 
dimensioni massime del disegno, otterremo dall'incontro della congiun- 
gente i punti A e colla HZI condotta da H parallelamente ad AB, il punto Z 
tale che l'asse arbitrario DZ passante per questo punto soddisfera alle con-. 

dizioni sopra volute. 

In quanto alla scala con cui devonsi considerare rappresentate le or- 
dinate della curva luogo dei punti A, osservando semplicemente che deve 
essere 


MK x AD = HM x AM 


apparisce chiaro che AM risulterà rappresentato nella stessa scala di HM. 
Ora rimane a vedersi in che modo potremo ottenere la determina- 

zione dei momenti dei volumi di carena rispetto alla linea di base, me- . 

diante l'uso del solo planimetro; ed anche per questa nulla di più facile. , 
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Sia al solito LC (fig. 9) la linea di costruzione; EL e CF rispettiva- 
mente la perpendicolare avanti e la perpendicolare addietro; EF la traccia 
di un piano di galleggiament> qualunque, inclinato longitudinalmente sul- 


Fig 9. 


l'orizzontale dell'angolo a, e C sia la posizione del corrispondente centro di 
carena. 

~ Sev è la curva dei volumi di carena in funzione delle immersioni di 
poppa relativa all'inclinazione a (curva che troviamo già disegnata sul 
diagramma a fig. 2), come è noto in architettura navale, l’area racchiusa 
dalla curva v, dalla linea di costruzione LC e dallordinata HA, moltipli- 
cata per cos. a, rappresenta il valore del momento del volume V= LA, 
rispetto alla LA condotta da L parallelamente al galleggiamento EF. In 
altri termini, conducendo dal centro C la CA e la CB rispettivamente per- 
pendicolari ad LA ed LC e chiamando a il valore dell'area LKHL, si ha: 


V x CB =a. cos 2. 


Da questa relazione e dalla figura ricaviamo che 


e poichè 


y = CA’ =CA — A4'=-— TAT t9a...(1) 
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e notando che 


LA! =x 
e che 
gaa 


dove A è la differenza d'immersione ed L la lunghezza fra le perpendi- 
colari della nave, ne segue che la (1) si trasforma nella seguente: 


a 
Y = şr m CL. T: 
e quindi 
= — A È 
My = VX y =a (VX a)... @) 


Dunque, ottenuto il valore di a mediante la semplice planimetrazione 
dell'area della figura LHAL, potremo colla formola (2) immediatamente 
desumere il valore del momento del volume V rispetto alla linea di base 
anche quando non si è in possesso che di un semplice planimetro; e così 
il nostro metodo, in tutti i casi, come vedesi, presenta sempre la stessa fa— 
cilitazione di operazioni che abbiamo riscontrata fin da principio e quindi 
non v'ha dubbio che la sua, applicazione non possa essere senza una certa 
utilità. 


BIONDI PILADE 
Ingegnere nel Cantiere Navale Gio. Ansaldo e C. 


(Seguono due tabelle). 
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TABELLA 1. 
Se '/, di galleggiamen- la „di galleggiamen- la, di galleggiamen- | Galleggiamento 
© È to a poppavia to a poppavia to a poppavia | ntero 
=a ea Za 
È ED Mom anti. Momenti’ Mo menti Momenti 
w2 || Aree longitudi- Aree |longitudi-| Aree |longitudi-| Aree |longitudi- 
ZS ali nali nalı nali 


| | 


TABELLA 2.* 


s | 4=0 | A=+1 | A=+2 n A=-1 a A=—2 
8 
E i Di DA Bi Di A i Psi DA i My] A sci V |M,|My | V | M, | M M, M.|My|V|M,{My 


5 
Int — _—————=©<—<È"=_—k1_r_——_—- 
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I “ feux-éclairs ,. — Una delle innovazioni introdotte in questi 
ultimi anni nell’ illuminazione delle coste, che, rappresentando una tra- 
sformazione dell'ottica dei fari, in base a nuovi principi, presenta un 
grandissimo interesse, sia dal punto di vista teorico che pratico, è quella 
dei feua-éclairs, attivati su larga scala sul litorale francese. 

Quantunque l'adozione di questo sistema dati dal 1893,' pure esso 
non si è generalizzato tanto quanto si sarebbe creduto dal favore con cui 
fu salutato in Francia; anzi in Inghilterra particolarmente è considerato 
con una diffidenza, che, se in parte può spiegarsi con lo spirito conserva- 
tore del paese, non può trascurarsi completamente, conoscendosi quanta im- 
portanza dia la « Trinity House », istituzione eminentemente marinaresca, 
a tutto ciò che, nel campo pratico, segna un miglioramento nei mezzi coi 
quali la scienza viene in aiuto ai naviganti. 

In Italia, prima di renderci conto dei pregi del nuovo sistema e so- 
pratutto di assicurarci se esso risponda alle esigenze nautiche in modo 
soddisfacente, abbiamo successivamente attivati tre feur-4claîrs, e, cid 
che meno ancora si spiega, il secondo a Civitavecchia ed il terzo a Licata 
sono stati impiantati dopo che il primo, acceso a Capo Peloro nel 1898, 
avea dato origine a molte lagnanze, in causa dei lampi secondari, dovuti 
al fatto che la lanterna era prismatica anzichè cilindrica. 

Sul funzionamento di questi tre nuovi fari pende ora il giudizio col- 
lettivo dei nostri marini, che il Ministero della Marina ha provocato con 
una recente disposizione, la quale invita i Comandanti delle R. navi e 
torpediniere, che passano di notte in vista dei fari suddetti, a fare osser- 
vazioni dirette ad accertare i caratteri luminosi e la maggiore o minore 
facilità di rilevarli alla bussola, nelle diverse circostanze di tempo. 

In attesa di questo giudizio, al quale è sperabile vorranno concor- 
rere anche i capitani delle nostre Società di navigazione, crediamo utile 
fornire alcune notizie relative al nuovo sistema, dicendo come esso abbia 
avuto origine e quali ne siano i caratteri speciali. 

Dall’epoca di Fresnel, la durata complessiva delle fasi dei fari giranti 
è andata man mano diminuendo, sopratutto per ridurre la durata delle 
eclissi, che, se troppo prolungate, non permettono di rilevare il faro con 
la necessaria frequenza, mentre agli splendori si è conservata una durata 
generalmente sufficiente per compiere quell’ operazione. Questa riduzione 
può conseguirsi con due mezzi: 1° aumentando il numero delle lenti anu- 
lari che compongono l'apparato, ossia frazionando maggiormente la luce; 
2° aumentando la velocità di rotazione dell’ apparato. 

Fino al 1893 i costruttori non si erano valsi del secondo mezzo che 
assai limitatamente, per le difficoltà che esso presentava, specialmente per 


‘Tl primo feu-éclair fu stabilito in quest'anno a Capo La Héve. 
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i grandi apparati, e ricorrevano al primo mezzo, che li obbligava, per non 
diminuire eccessivamente l'intensità dei fasci, e quindi la portata ottica, 
ad aumentare sempre più il potere della sorgente e, in conseguenza, le 
dimensioni dell'apparato, la cui distanza focale, che nel I ordine di Fresnel 
era 0," 92, fu spinta a 1," 33 negli apparecchi detti iperradianti. 

Spetta alll’ ingegnere Bourdelles, continuatore delle gloriose tradizioni 
dell’ Amministrazione francese dei Fari, il merito di aver realizzato col 
nuovo sistema dei feux-cclairs la riduzione delle eclissi, mediante la con- 
densazione di tutta la luce in un piccolo numero di fasci, dotando I ap- 
parato di una grande velocità di rotazione, per poter ripetere i lampi ad 
intervalli sufficientemente brevi. . 

Le caratteristiche del nuovo apparato sono: grande velocità di rota- 
zione, durata degli splendori ridotta al tempo necessario alla percezione 
integrale della luce, e F uso di pannelli di grande ampiezza. 

Per ottenere una grande velocità, si è adottata una combinazione 
meccanica, preconizzata da Fresnel, la quale consiste nel far riposare l'ot- 
tica sopra un sostegno anulare galleggiante nel mercurio. Lo sfregamento 
esercitandosi, così, tra galleggiante e mercurio, la rotazione si effettua 
senza inconvenienti a qualunque velocità, Circa la durata e frequenza dei 
lampi, bisogna premettere che una Commissione nautica speciale, inca- 
ricata nel 1886 di fare un' inchiesta sui risultati che si erano ottenuti cogli 
apparati scintillanti adottati dall illustre Allard pel programma d'illumi- 
nazione del 1882 delle coste francesi avea riconosciuto : 

l° Che il carattere scintillante è ben appropriato alla navigazione. 

2* Che la durata degli splendori è senza influenza sul valore del 
carattere della luce, e può ridursi a qualche decimo di secondo, a con- 
dizione che gli splendori si seguano con intervallo non maggiore di 3'; 
giacchè allora l'operazione del rilevamento si effettua facilmente, facendo 
un puntamento approssimato sopra un lampo e rettificandolo sul lampo 
Successivo. 

Accettato questo principio, era naturaie assumere per durata dei lampi 
il tempo necessario alla percezione integrale della luce. 

Allorchè una luce costanta agisce istantaneamentə sull'occhio, I’ im- 
pressione sulla retina si produce gradatamente, crescendo da zero fino 
alla percezione totale e, per una legge sperimentalmente verificata (legge 
di Bloch), il tempo della percezione integrale varia inversamente all’ in- 
tensità della luce, ed è quindi massimo al limite della portata. Questo 
tempo massimo, determinato da Charpentier nel suo laboratorio, varia da 
‘tq ® 4, di secondo, per cui, tenendo conto che in navigazione I inten- 
sità minima percetta è sempre più forte di quella osservata in un la- 
boratorio, si è adottata 0,51 per durata dei lampi nei feux-éclairs, Una 
minor durata non permetterebbe di vedere il faro al limite della portata ; 
una maggiore, non aumentando l'effetto luminoso, si tradurrebbe in perdita. 
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L’ apparato dei feus-éclairs consta di un certo numero di pannelli 
consecutivi, in numero eguale ai fasci. Negli apparati a lampi equidi- 
stanti, l intervallo tra un lampo e il seguente è di 5*; per la qual cosa, 
secondo che il numero dei lampi è di 1, 2, 4, l'apparato compie la sua 
rotazione in 5*, 10°, 20°. Gli apparati a gruppi sono a un sol gruppo o 
a più gruppi (a gruppi complessi); nei primi, l angolo morto è triplo 
dell'angolo compreso tra gli assi di due fasci consecutivi, e nel medesimo 
rapporto di 1 a 3 stanno l'intervallo tra i singoli lampi e l'intervallo con 
cui si ripete il gruppo. Nei secondi, l'intervallo tra i lampi di uno stesso 
gruppo, quello che separa due gruppi e l'intervallo che completa il pe- 
riodo stanno come 1: 2: 4. 

I feur-vclairs attivati sulle nostre coste sono tutti e tre a lampi equi- 
distanti. La denominazione ufficiale da noi adottata per i [eee eas é 
quella di fari a lampi. * 

Tutti riconoscono che il nuovo sistema possiede pregi grandissimi. 
Esso dà la massima portata con una data sorgente, offre caratteristiche 
bene spiccate e riduce ad un minimo il tempo occorrente al riconoscimento 
di una luce, vantaggio apprezzabilissimo in considerazione delle grandi 
velocità dei piroscafi moderni. 

Ma ciò che, dall’ esperienza finora fatta sul nuovo sistema, sembra 
molto discutibile è l'opportunità di aver ridotto i lampi a 0°, 1. 

In Inghilterra, anteriormente ai feux-éclairs, i marini aveano rico- 
nosciuto insufficiente la durata di due terzi di secondo per il faro dell’isola 
di Lundy e fu in seguito ai loro reclami che la durata degli splendori 
del faro di Casqueta fu portata a 2 secondi e mezzo. 

La direzione in cui si presume che si debba scoprire un faro è spesso 
incerta e talvolta dista parecchie quarte dalla vera, per cui se lo splen- 
dore è istantaneo potrà passare del tempo prima di avvistarlo. 

D'altra parte, per rilevare un faro alla bussola è pur necessario bi- 
secare, col filo del cannocchiale o con quello della pinnula anteriore del 
semplice traguardo, l'immagine luminosa e per tale operazione, anche 
supponendo di avere già fatto un puntamento approssimato, come pre- 
scrive la Commissione speciale nautica francese, la durata di 0,°] sembra 
assolutamente insufficiente anche nelle più favorevoli condizioni di im- 
mobilità della nave e di stabilità di rotta. 


‘ In seguito alla seguente deliberazione della Commissione permanente dei 
Porti, Fari e Spiaggie, presa nella seduta del 29 Novembre 1889: 

La Commissione, accogliendo la proposta del Direttore dell'Istituto Idrogra- 
fico, è di parere che la denominazione ufficiale dei feux-éclairs debba essere quella 
di fari a lampi; che a indicare genericamente lo sprazzo di luce si debba im- 
piegare la parola splendore, gia adottata nell’ Elenco dei Fari e Fanali pubbli- 
cato dalla R. Marina, in luogo di lampi, come da taluni altri si è usato finora, 
riservando così tale parola lampo alla speciale categoria dei feux-éclairs. 
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Oggidi le cose sono a questo punto. 

In Francia si assicura che il nuovo sistema abbia già ricevuto san- 
zione dalla pratica, mentre in Inghilterra si sostiene che coi feux-éclairs 
la reazione contro gli antichi apparati a lunghi splendori abbia ecceduto 
il giusto limite. 

Ecco ciò che dice l'ingegnere Kenward, consulente della « Trinity 
House »: il faro di Santa Caterina nell’ isola di Wight, detto the queen 
of the english lights, coi suoi splendori 50 volte maggiori e il suo po- 
tere inferiore al terzo, contrasta notevolmente col faro éclair di Capo 
La Hève, ma questi numeri non costituiscono necessariamente un’ infe- 
riorità pratica; nè pensa diversamente la « Trinity House », che non sa- 
rebbe disposta a barattare (trow-over) il faro di Santa Caterina colla sua 
modesta intensità, ma con un volume di luce molto maggiore. Trionfante 
come può sembrare, conchiude il Kenward, il nuovo sistema deve per 
ora considerarsi in via di esperimento e ritenersi frattanto supplementare 
e non destinato a soppiantare gli apparati esistenti. 

Per noi la quistione ha un'importanza grandissima, perchè dovendo 
completare il segnalamento delle coste, dobbiamo decidere se ed in quale 
misura debbasi adottare il nuovo sistema per i fari da costruirsi e per 
quelli da trasformarsi. E nessuna decisione potrà essere presa dalla nostra 
Amministrazione dei Fari, se prima i marini non avranno col loro giu- 
dizio distrutto o confermato l’appunto che, per lo meno a priori, l’uomo 
di mare è indotto a fare alle caratteristiche dei feux—éclairs. 


P. L. CATTOLICA. 


Telegrafia senza fili. — Il Marconi ha rotto il silenzio che da 
qualche tempo si era imposto ed ha reso di pubblica ragione i perfe- 
zionamenti da lui studiati ed introdotti negli apparecchi per la telegra- 
fia senza fili, perfezionamenti specialmente intesi ad individualizzare le 
trasmissioni. In altri termini egli ha ottenuto di potere, mediante un 
apparecchio trasmettente regolato in un dato modo, trasmettere una se- 
gnalazione ad un apparecchio ricevitore, regolato nello stesso modo del 
trasmettente, senza che altri ricevitori, situati nella stessa sfera d'azione 
e regolati in modo diverso, contemporaneamente ricevano gli stessi se- 
gnali. 

In luogo del filo d'aria degli apparecchi di vecchio tipo, il Marconi 
usa un cilindro A nel quale è contenuto un altro cilindro B collegato 
colla terra, formando così una specie di condensatore. La disposizione dei 
circuiti è quella rappresentata nello schizzo schematico annesso. 

Mentre le violente irradiazioni dell'antico filo d'aria, dovuto ad este- 
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Sissime variazioni del suo potenziale, cessavano, sebbene potentissime, con 
grande rapidità, ed influenzavano i ricevitori quantunque non regolati per 
tale ricezione, le irradiazioni dell'apparecchio at- 
tuale, molto meno energiche, durano un maggior 
tempo (misurabile in millesimi di secondi), ed in- 
fluenzano solo il ricevitore regolato per tale par- 
ticolare fequenza di onde, occorrendo un certo 
tempo perchè il trasmettitore generi nel ricevi- 
tore una forza elettromotrice capace di distrug- 
gere la non conduttività del coherer, dando ugg? 
cosi alla ricezione di un segnale. 

Una condizione necessaria pel buon funzio- 
namento del nuovo apparecchio è che il coefli- 
ciente di sell-induzione delle due armature sia 
disuguale, essendo preferibile che sia aggiunta 
una bobina di self-induzione al filo non collegato 
alla terra. 

Usando un cilindro di zinco alto 7 metri e 
di metri 1.5 di diametro si può trasmettere a 50 
Km. distintamente, anche se contemporaneamemte ha luogo nella stessa 
cifra di azione una trasmissione tra altri apparecchi regolati diversamente. 

L'apparecchio ricevente possiede un condensatore analogo al posto 
del filo d'aria già in uso. 

Il Marconi poi annuncia di avere ottenuto uguali risultati seguendo 
altra via, cioè associando al filo irradiatore (trasmettitore) un condensa- 
tore allo scopo di ottenere una persistente serie di oscillazioni e facendo 
uso di una bottiglia di Leida. 1 roc- 
chetti usati sono del tipo Tesla e la 
disposizione dei circuiti nelle due sta- 
zioni è quella che appare in figura. Trasmettente 

Nella stazione trasmettente si 
ottengono ottime irradiazioni dispo- 
nendo accanto al circuito del conden- 
satore un'asta metallica diritta il cui 
circuito circondi, come se si trattasse 
di un trasformatore, in parto il primo, 
cioè quello del condensatore. La con- 
dizione necessaria per una trasmis— 
sione a grande distanza è quella che 
le oscillazioni elettriche dell'asta abbiano lo stesso periodo del vicino cir- 
cuito del condensatore. Per avere buoni risultati occorre che i tre circuiti 
del trasmettitore (irradiatore primario e secondario del rocchetto, com- 
preso in quest'ultimo il condensatore) posseggano lo stesso periodo di 
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oscillazione, e che questo sia uguale a quello dei due circuiti del rice- 
vitore (primario coll'asta e secondario col condensatore e coherer); in 
altri termini che i cinque circuiti siano intonati. 

I condensatori di tali apparecchi sono tutti costruiti in modo da po- 
terne variare la capacità elettrica, e poichè dagli esperimenti eseguiti il 
Marconi ha dedotto che allorchè il secondario di un rocchetto è percorso 
da una scarica elettrica il periodo delle sue oscillazioni è uguale a quello 
che si verifica in un filo diritto di uguale lunghezza, ; 

è facile capire come si possa ottenere in pratica l'in- { erence 
tonazione dei quattro circuiti sopra-citati. 

È noto come già da qualche tempo lo Slaby ed 
il d'Arco seguendo questa ultima via siano giunti a 
risultati quasi uguali a quelli del Marconi; ma ora 
quest'ultimo rivendica la priorità di tutts queste ap- 
plicazioni e scoperte e cita all'uopo date, documenti 
e brevetti. Senza entrare nel merito di tale discus- 
sione, da quanto fu pubblicato dal Marconi, dallo Slaby, dal D'Arco si 
deduce però che oramai la telegrafia ‘senza tili è entrata nel campo 
delle pratiche applicazioni, acquistando un vero valore commerciale. 

Il Marconi ha costruito, in base ai perfezionamenti da lui studiati, 
una stazione per telegratia senza fili automobile capace di trasmettere e 
ricevere a 50 Km. a mezzo di un condensatore cilindrico alto 6 o 7 metri, 
e che può essere abbassato durante il cammino dell'automobile; sicchè si 
prevede come prossimo lo impiego della telegrafia senza fili anche nelle 
operazioni militari terrestri. 

Indipendentemente però dalle notizie sopra riferite, non sembra a chi 
scrive che per ora si possa asserire alcunchè in via assoluta circa lo im- 
piego per scopi militari della telegrafia senza tili, poichè non è ipotesi 
arrischiata il prevedere che, come conseguenza dell'adozione degli appa- 
recchi Marconiani, se ne studiino degli altri, la cui missione potrebbe es- 
sere quella di disturbare le trasmissioni in corso in una data sfera di azione, 
colla produzione, ad esempio, di oscillazioni di tutti i periodi praticamente 
impiegabili dal nemico. 


E. M. 


Un autografo di Garibaldi. — Non è ancora spento il ricordo del- 
l'entusiasmo suscitato, or son oltre venti anni, dalle grosse navi costruite 
in Italia: tutt'altro. Anzi, staremmo per dire che non c’ è italiano il quale 
ignori i nomi di Duilio e Dandolo, Lepanto e Italia. È voi vedete anche 
oggi molte cose intitolarsi da quei nomi tanto abusati dalla réclame. A 
tutta prima parrebbe che ciò fosse un bene, giacchè nessuno vorrebbe 
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porre in dubbio la necessità che la nazione conosca e si interessi della 
marina; ma il guaio è che il conoscere e il conoscer male, oltre che non 
riescire al bene che si vorrebbe, spesso conduce all'errore. Ne è prova 
appunto il fatto delle grandi navi la cui memoria ha eternato una leg- 
genda che fu ed è cagione di una deplorevole illusione. 

Voi lo ricordate. Il Duilio, preceduto da quelle notizie mirabolanti 
che correvano allora su per la stampa, era andato di festa in festa lungo 
le nostre coste e, nella piena dell'entusiasmo popolare, non solo in quella 
nave si volle scorgere l'indice di una forte armata, ma si ebbe la visione 
della futura grandezza d'Italia. E, per verità, l'entusiasmo di quei giorni 
pareva preludere ad una novella èra per la nostra Patria. Tutti i cuori 
erano lieti di speranza. Garibaldi stesso, ardente sempre di viva tiamma 
patriottica, non seppe resistere al bisogno di esprimere il proprio pensiero 
e scrisse al Mattei, allora capo delle costruzioni navali, la lettera che qui 
riproduciamo. (V. Tavola). 

In essa, l'antico marinaio, tributa alla marina una lode, che non e- 
sitiamo a dire legittimamente meritata, giacchè I Italia, a quel tempo, 
come i fatti lo dimostrarono in seguito, veniva a sorpassare tutte le al- 
tre marine nel concetto della nave da battaglia quale allora si richiedeva. 

« Il Duilio e il Dandolo — ha teste detto S. E. il ministro Morin = 
«< prima ancora delle modificazioni apportate ad esse dal compianto ed 
« illustre St. Bon, erano già opere originali ed insigni di architettura 
navale, che facevano « il più alto onore alla nostra marina ». 

Ma chi ha ricordato tutto cid? Per lunghi anni il buon popolo ita— 
liano è rimasto appisolato nella certezza di possedere, con quelle grosse 
navi, una potente marina; onde non è a meravigliarsi se, svegliatosi di 
soprassalto al grido che annunziava la deficienza della nostra flotta, ab- 
bia chiesto conto dei milioni spesi per quei suoi idoli, ignorando che la 
tecnica navale, spietata iconoclasta, li aveva già abbattuti da un pezzo. 

Non è dunque male che a coloro i quali hanno dimenticato certi 
fatti si ponga sotto gli occhi un documento che, non fosse altro, ricor- 
derà loro come venti anni or sono nessuno avrebbe posto in dubbio il 
buon impiego di quei milioni che essi oggi rimpiangono. 


Gli avvenimenti politico-militari nella Cina. — Lo strano conflitto 
che dura da un anno, allo stato palese di conflitto armato, può dirsi ora 
finito? È questa una domanda cui niuno certo oserehbe rispondere. Un 
anno di lotte multiformi, ricche d'episodi commoventi, di trattative diplo- 
matiche interminabili, che non dimostrarono altro carattere fuor quello di 
una degradazione più o meno lenta degli obbiettivi, si è oggi sopito. Ecco 
tutto quello che si può dire. La civiltà occidentale violentemente aggre- 
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dita nell'Impero Celeste, si ritira, se pur non umiliata, certo intimamente 
sconfortata per il risultato dell’opera sua, risultato che s'incardina intorno 
ad una meschina indennità pecuniaria. Il cronista imparziale e paziente, 
depone la penna, e stropicciandosi gli occhi pensa: Quis fortior ? Il 
longamine lettore lo dica, se da tutta questa esposizione di fatti, narrati 
sulla fede dei documenti giunti in nostra mano, sarà riuscito a formarsi 
un concetto chiaro della storia non illustre di questa lotta tra due civiltà. 


» 
= o 


5-6 Marzo. — La voce di una convenzione russo-cinese per la Man- 
ciuria desta qualche timore e qualche gelosia tra le potenze. La stampa, 
specialmente la inglese, ne plasma un testo a modo suo, per creare dif- 
fidenze contro la Russia. Questa, forse, nonostante le rimostranze della 
Germania, dell’ Inghilterra, dell’ Italia, dell’Austria e del Giappone, finirà 
per ratificare il patto Tseng-Alexiejew ; essa ha avvertito il governo 
cinese che le sue condizioni per lo sgombro di quella provincia sono ir- 
revocabili. Il Giappone fa sapere che se la Cina farà alla Russia conces- 
sioni territoriali, pretenderà anch'esso un’equivalente. 

La revisione dei trattati di commercio (Art. 8 delle condizioni di pace 
— V. Fasc. di marzo pag. 559) sembra costituisca il principale ostacolo 
per la pronta conclusione della pace. 

La questione dei terreni per le legazioni è stata definita dai ministri. 
Queste formeranno una città fortificata entro Pekino, e nella sua cinta 
saranno compresi anche gli edifizi delle dogane e l'abitazione di Sir Ro- 
bert Hart. 

Noteremo brevemente che questa faccenda della città delle legazioni, 
la quale, a quanto pare, avrebbe provocato lo sdegno della vecchia e fiera 
imperatrice, è evidentemente subordinata al ritorno della Corte imperiale 
a Pekino. E di questo ritorno si parla spesso, è vero, ma non sembra 
assicurato, per ora almeno. Potrebbe dunque darsi che tutto quanto tu 
stabilito a questo scopo rimanesse opera inutile, e solo avesse fornito un 
pretesto di più alla Corte imperiale per differire il suo ritorno. 

9 Marzo. — L'Ambasciatore inglese a Pietroburgo, in un colloquio 
col ministro degli esteri, Conte Lamsdorff, riceve da questo I’ assicura- 
zione della inesistenza d'una speciale convenzione russo-cinese per la 
Manciuria: lo Tzar è deciso a restituire alla Cina quella provincia; e 
soltanto dopo il ritiro delle truppe, esigerà garanzie per la sicurezza della 
ferrovia, senza però aggregare nessun territorio al suo impero nè imporre 
alcun protettorato. 

Se questa notizia è esatta, essa si presta a due interpretazioni di- 
verse: o la Russia teme di mettersi in aperto conflitto con le altre potenze 
interessate in Cina, e trova perciò prudente soprassedere alle sue pretese 
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sulla Manciuria ; o è tanto sicura del fatto suo, nei suoi rapporti con la 
Cina, da poter giuocare sulla forma delle trattative, nascondendo sotto 
quelle « garanzie per la sicurezza della ferrovia ecc. ecc.... » quanto le 
basta per assicurarsi oggi il predominio, precursore del dominio. Comun- 
que sia, sembra certo che la Russia proseguirà lenta ma perseverante il 
suo cammino verso il mar Giallo, e che in un avvenire forse non lontano 
le provincie dell Amur formeranno con la Manciuria il nucleo principale 
dei possedimenti degli Tzars nell'Asia orientale. 


11 Marzo. — Le salme dei marinai morti durante l'assedio delle 
legazioni sono trasportate dal cimitero inglese a quello internazionale. 
11 Marzo. — Il Times riferisce che la Corte di Pekino ha rifiutato 


di firmare la convenzione con la Russia per la Manciuria. attendendo infor- 
mazioni circa l'appoggio che le altre potenze sarebbero disposte ad ac- 
cordare alla Cina, nel caso che questa non consentisse a piegarsi alle 
pretese russe. Tale attitudine sarebbe specialmente dovuta alle insistenze 
del Giappone, che minaccia di chiedere concessioni per proprio conto nella 
provincia di Fo-kien ss ne saranno fatte alla Russia. Dietro il Giappone 
sta l'Inghilterra cui preme assicurarsi la libertà d'azione nella propria 
sfera d'influenza. 

17 Marzo. — Continua, sempre più acuto, il dissidio tra Russi ed 
Inglesi, a cagione della ferrovia a Tien-sin. Le truppe russe occupano 
la parte contestata e il gen. inglese Barrow esita a prendere I iniziativa 
d'una mossa in armi. 

20 Marzo. — Alcune potenza accennano a diminuire i loro contin- 
genti militari. 

Sotto il comando di Waldersee si trovano oggi 17750 Tedeschi, 
14 050 Francesi, 12 850 Inglesi, 9 000 Russi, 6 000 Giapponesi, 2 350 Italiani, 
1600 Americari e 250 Austriaci, in totale una forza di 64 000 uomini. 

La situazione a Tien-sin è sempre oggetto di notizie contradditorie. 
Sembra che anche in questo incidente la Cina faccia, more solito, giuoco 
doppio, servendosi abilmente delle pretese dell’ Inghilterra sulla ferrovia, 
per frenare le esigenze della Russia. Intanto sembra che il Giappone 
abbia dichiarato che a qualunque affermazione della Russia in Manciuria 
o nella Corea, mobiliterebbe subito tutto l’esercito e la flotta, 

Il barone Romano Avezzano sostituirà il marchese Salvago Raggi a 
Pekino come Ministro d’ Italia. ° 

28 Marzo. — Inghilterra e Germania stabiliscono che pur lasciando 
a ciascuna potenza la più completa libertà per determinare la misura 
dell'indennità da chiedere alla Cina, le domande debbano essere presen- 
tate tutte nello stesso tempo e ciò perchè dovrà stabilirsi in Cina una 
specie di controllo finanziario internazionale per il pagamento delle in- 
dennità in questione. Si scostano da questa idea il Giappone, che aspira 
alla Corea, e gli Stati Uniti. 
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Sir Robert Hart propone che per garantire il pagamento, il Governo 
imperiale stabilisca imposte sul bollo, sull'oppio e sui fabbricati, ciò che 
darebbe presumibilmente un reddito annuo di 350 milioni di tacls. La 
proposta sarebbe stata accettata da Li-Hung-Ciang. 

La Russia completa le proprie guarnigioni nelle province dell'Amur. 

4 Aprile. — Due navi da guerra russe giungono a Seul dove sa- 
rebbero scoppiati torbidi contro i Russi residenti. Trattasi evidentemente 
di episodi di quel conflitto latente che dura da un pezzo tra Russia e 
Giappone per la Corea. 

I ministri. d` Italia e d` Inghilterra ratificano una concessione di 71 000 
miglia quadrate di terreni ricchi di miniere di carbone, petrolio e ferro, 
al Sindacato anglo-italiano dello Scian-si e nel Ho-nan. 

Li-Hung-Ciang si mostra dolente che le potenze non comunichino 
ancora le cifre delle indennità, e vorrebbe conoscere anche l'ammontare 
di quelle da corrispondere ai privati. Egli ripete che la Corte tornerà a, 
Pekino solo alla partenza delle truppe internazionali. 

4 Aprile. — La Russia, rispondendo a proteste violenti del Giappone 
dichiara che: 1° Essa non è disposta a discutere con una terza potenza 
i termini della convenzione per la Manciuria ; 2° La convenzione ha ca- 
rattere temporaneo, facilita il richiamo delle truppe russe e non intacca 
la sovranità della Cina, nè lede i diritti delle altre Potenze; 3° È con- 
vinta della generale approvazione quando, pubblicata questa, se ne co- 
nosceranno i termini. Se il Giappone ha obbiezioni da fare, presenti pro- 
teste amichevoli. L'agitazione in Giappone è sempre crescente. 

8 Aprile. — La Russia avendo compreso che nella situazione pre- 
sente una convenzione sulla Manciuria, anzichè servire di prova dei suoi 
sentimenti amichevoli verso la Cina, potrebbe suscitarle difficoltà, dichiara 
di non insistervi; ma rifiutera qualunque negoziato, e rimanendo sempre 
fedele al suo primitivo programma, attenderà lo svolgimento pacifico del- 
l'affare. Al rifiuto della firma da parte della Cina, la Russia risponde trin- 
cerandosi dietro lo statu quo; Essa abbandonerà la Manciuria solo quando 
le modalità dello sgombero siano state stabilite a suo piacimento. Ciò in 
sostanza non disturba i disegni del governo di Pietroburgo; solo, alla 
formola ufticiale di una convenzione si sostituiscono i benefizi del tempo. 

10 Aprite. — Una nuova rivolta è scoppiata nella Mongolia e nello 
Scen-si. Yang-Fu-Hsian, alla testa di 11 000 regolari, si trova a 150 mi- 
glia da Si-ngan, sede della Corte imperiale. 

Il Consiglio dei Generali ha deciso di proporre ai ministri di affidare 
la sorveglianza della ferrovia da Pekino a Scian-hai-kuan ad un corpo 
di 6000 uomini, lasciandone 2000 a custodia delle legazioni in Pekino. 

A Tien-sin si è costituito un governo provvisorio internazionale per 
l'amministrazione pubblica. Ne fa parte il capitano di corvetta italiano 
Mario Casanova Jersevich, della Vettor Pisani. 
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15 Aprile. — Il Maresciallo Waldersee prende accordi con gli altri 
comandanti per lo sgombro di Pekino. Ormai si riconosce inutile la pre- 
senza di molte truppe; ma la diminuzione dei vari contingenti deve es- 
sere simultanea e dovrebbe farsi prima della stagione delle piogge. 

La soluzione dello stato presente delle cose non dipende più dalla 
Cina o dal corpo diplomatico di Pekino, bensi dall’incertezza generale dei 
governi europei. 

Si vocifera di nuove spedizioni tedesche verso Occidente, e contro 
le orde di Tung-fu-Siang. Si crede che i torbidi in Mongolia siano stati 
provocati dalla Russia per intimorire la Cina. 

19 Aprile. — Il generale von Lessel, comandante delle forze ger- 
maniche nell’ estremo oriente, è partito da Pao-ting con 10000 Tedeschi 
ed 8000 Francesi, questi ultimi al comando del generals Bailloud, cre.lesi 
per occupare un altro dei passi che conducono nello Scian-si dove si dice 
siano riunite molte truppe cinesi, per impedire una spedizione su Si-ngan. 

Il Corpo diplomatico protesta contro questo risveglio di attività mi- 
litare da parte della Cina e l'abilissimo Li-Hung-Ciang afferma di aver 
mandato un corriere al generale Lu con ordine di evitare scontri e di 
ritirarsi, occorrendo; aggiunge però di dubitare che i suoi ordini ven- 
gano eseguiti. L’ astuto diplomatico giallo non vuole compromettersi in 
alcun modo e, nello stesso tempo, lascia liberi i comandanti delle trupp3 
cinesi, salvo a sconfessarli all'occorrenza. 

I Ministri approvano i progetti presentati dai comandanti militari per 
lo sgombero graduale delle truppe estere, la distruzione dei forti, listi- 
tuzione di guarnigioni permanenti straniere. Essi poi concretano il disegno 
per la riforma dello Tsung-Li-Yamen, sostituendovi un Ufficio degli affari 
esteri del quale determinano le attribuzioni, il cerimoniale ecc. per faci- 
litare e rendere più spedite le relazioni dei diplomatici con la Corte e 
col Governo. 

La stampa russa, riassumendo la situazione in Cina, afferma che la 
soluzione degli affari non progredi da quando la Russia, per le invidie 
suscitatele contro dalle altre potenze, si ritirò dal concerto diplomatico. 
La Germania tenta ora invano di assumere l'ufficio di protettrice della 
Cina; ma non vi riuscirà perchè i coloni di Kiao-Ciao sono, tra gli Eu- 
ropei, quelli che più si resero invisi alla Corte Cinese. L’incendio, scop- 
piato pochi giorni fa al palazzo d'estate, e nel quale il Generalissimo Wal- 
dersce corse grave pericolo, e il Generale Schwarkopf rimase carbonizzato, 
si suppone doloso e provocato appunto per uccidere il Comandante su- 
premo militare. 

La spedizione Lessel-Bailloud procede verso occidente. Il Generale 
Lu trovasi trincerato in luogo donde può dominare lo Scian-si. 

Scoppiano disordini nel Ce-kiang causa la sospensione degli esami 
annuali. Gli studenti negano qualunque responsabilità degli oltraggi pa- 
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titi dagli Europei e minacciano d'incendiare gli Yamen ed espellerne i 
mandarini. Non è improbabile che il movimento si estenda. Sarebbe perciò 
opportuno che le potenze interessate colà, e segnatamente I Italia, vigi- 
lassero attivamente lo svoigersi di questi avvenimenti locali. 

Il movimento dei Boxers si è ridestato; gravi disordini sono segna- 
lati nello Scian-si e presso Pao-ting. Si dice che le truppe imperiali ab- 
biano ordine di non opporsi alle forze internazionali che muovono contro 
i Borers. 

23 Aprile. — Sidice che la Russia abbia prestato una grossa somma 
di danaro al generale tartaro Tseng, residente nella Manciuria, per rior- 
dinare il servizio di polizia locale. Questo fatto ribadirebbe la supremazia 
russa in Manciuria. 

Si ritengono imminenti nuove operazioni militari in questa provincia; 
i Cinesi concentrano truppe intorno a Mukden; sono armati di Mausers 
ed hanno 30 cannoni. Essi si sono fortemente trincerati in tre punti. 12 000 
uomini sono presso Tur-cian-ser (?) al comando del Capo Boxer Lu-Ton-se ; 
6000 presso Ku-lo sotto il comando dell'ex-governatore di Mukden, 9000 
sulle montagne di Igi-Ciang col generale Ciu. L’Ammiraglio Alexiejew 
ha perciò allestito una spedizione affidata al generale Jerpinski, per ope- 
rare contro questi tre punti. Le forze russe consistono in due reggimenti 
di fanteria, 5 battaglioni di volontari cosacchi e 16 cannoni. 

Da Pietroburgo si smentiscono le notizie di torbidi nella Mongolia e 
si afferma che il piano di rivolta ordito dal principe Tuan, per vendicarsi 
dell'esilio, andò fallito. 

26 Aprile. — La Corea si è rivolta alla Francia ed alla Russia per 
un prestito, suscitando le gelosie del Giappone. Sembra che, mentre nella 
Cina propria e nella Manciuria, il conflitto dura da quasi un anno, con re- 
crudescenze parziali più o meno frequenti e gravi, in Corea stia per 
aprirsi una terza e nuova tase di questa contesa, la quale potrebbe de- 
terminare una esplosione per parte del Giappone. 

Sulle mura di Pekino sono stati atlissi dei manifesti eccitanti la po- 
polazione a scacciare gli stranieri. 

Mentre dunque i diplomatici si affaticano intorno alle domande d'in- 
dennità, i militari a far piani di sgombero, di smantellamento dei forti ecc., 
c'è chi soffia nel fuoco e tenta di riaccendere la vampa appena soffocata 
nell'inverno. Sono questi forse i primi sintomi della ripresa che avevamo 
preveduta, e che sarà forse inevitabile se gl'indugi saranno prolungati. La 
situazione presente nel Cili pare metta oggi questo dilemma: o ritirarsi 
presto, o riprendere presto le operazioni militari. Il pacificamento del- 
l'impero coleste sembra essere tutt'altro che conseguito, come del resto 
era da prevedersi, e se anche la tregua sarà prolungata dall'azione lenta, 
sconnessa e spesso contradiditoria della diplomazia, l'avvenire si presenta 
sempre oscuro, in grazia specialmente delle gelosie tra le potenze che si 
proponevano l'opera di pacificazione. 
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30 Aprile. — Si hanno notizie d'una grande battaglia tra le truppe 
cinesi e i Tedeschi nello Scian-si. I Cinesi comandati dai generali Mah e 
Lu avrebbero perduto molti cannoni, dei quali parecchi a tiro rapido. 
Le perdite dei Tedeschi sarebbero anche rilevanti, e questi si sarebbero 
ritirati a Pao-ting. 

Altri combattimenti sono segnalati presso la grande muraglia, tra i 
Cinesi regolari e le truppe franco-tedesche. Il risveglio bellico della Cina 
pare ormai affermato. 

Le domande d'indennità per spese militari, concretate e concordate 
dai ministri sarebbero le seguenti: 

Russia — 170 milioni di rubli più 2 milioni al mese a decorrere 
dal marzo; 

Germania — 240 milioni di marchi più 7 milioni e mezzo, a de- 
correre dal maggio, e 22 milioni per l'eventuale cambio dei presidi in 
autunno; 

Francia — 200 milioni di franchi; 

Giappone — 4 milioni e mezzo di sterline; 

Italia — 70 milionidi lire, più 2 milioni e mezzo al mese dal mag- 
gio, e 4 milioni per l'eventuale cambio dei presidi in autunno; 

Austria — 14 milioni di corone. 

Per la ricostruzione delle legazioni e per danni al personale, la Fran- 
cia chiede un milione e 700 mila franchi, l'Austria, un milione e 300 mila 
corone, e l’Italia due milioni di lire. 

Non si conoscono ancora le domande dell'Inghilterra e degli Stati Uniti. 
La cifra totale nota sinora ascenderebbe circa ad un miliardo e 280 mi- 
lioni di lire italiane. 

3 Maggio. —- Un proclama del vice-re di Canton abolisce i privi- 
legi dei Mancesi, e stabilisce ch’essi debbano essere trattati come i Cinesi. 
Se la notizia è esatta, si tratta di una riforma importante, lungamente 
desiderata dai Cinesi, con la quale il Mancese conquistatore verrebbe 
messo al livello del Cinese conquistato. 

I comandanti militari hanno ultimato il disegno per la riduzione det 
presidi. 

Le sedi di questi saranno stabilite a Pekino, Tien-sin e Scian-hai-kuan. 

Si crede che il movimento per il ritiro delle truppe comincerà subito. 

L'indennità totale da pagarsi dalla Cina viene calcolata ad un mi- 
liardo e 680 milioni. Quanto al pagamento si propongono quattro metodi : 
1° creazione di un debito non garantito dalle potenze ; 2* id. garantito ; 
3° pagamento a rate annuali; 4° creazione di titoli del debito pubblico 
fruttifero, da consegnarsi a ciascuna potenza secondo l'indennità dovutale. 
Il 1° e il 3° inetodo sono ritenuti come rovinosi per la Cina, e perciò 
sono di preferenza raccomandati gli altri due. La Cina provvederà in 
parte al grave onere coi preventi doganali, con dazi interni, con l'abo- 
lizione delle pensioni ai Mancesi e con la riduzione delle spese militari. 
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La Russia insiste presso le potenze, offrendo di garantire il paga- 
mento delle indennità con un prestito franco-russo a condizioni non troppo 
onerose. Essa sarebba disposta anche a ridurre ad un miliardo solo l'in- 
dennità totale. De Giers, ministro russo, calcola in 70 milioni gl’ interessi 
del prestito garantito di 65 milioni di sterline (1.625 milioni di lire: 4 °/, 
circa). 

Quanto ai redditi da im>egnare a garanzia del pagamento, egli vor- 
rebbe esclusi tutti i redditi imperiali, rovesciando I’ intero peso sul com- 
mercio estero (dogan3) nel quale la Russia non ha nessun interesse. 

Queste tenerezze della Russia sono piit che giustificate dall'opportunità 
di accumulare titoli alla riconoscenza della Cina, salvo a farsi, a suo tempo, 
ricompensare con equivalenti concessioni. 

6 Maggio. — Continuano intanto nella Manciuria le operazioni mi- 
litari; si hanno notizie di frequenti scontri fra i Russi e i regolari Cinesi. 
Si dice che la Cina abbia proposto di aprire la Manciura a tutte le Po- 
tenze ; ciò lascia vedere chiaramente come l'Impero Celeste tenti di pro- 
fittare della situazione, tutt'altro che netta, c-eata dal conflitto d'interessi 
tra le Potenze, e di prolungare gli indugi, tenendo a bada la Russia da 
un lato e lusingando dall'altro lato tutte le altre. Sembra che Giappone, 
Inghilterra e Stati Uniti abbiano fatto buon viso a questa idea. 

10 Maggio. — Si crede che la Cina, per garantire il pagamento del- 
l'indennità, proporrà di aumentare i dazi d'importazione. Le Potenze pro-- 
babilmente consentiranno, purchè il danno che ne deriverebbe al com- 
mercio straniero sia compensato con una diminuzione della tassa dei 
Li-kin e con l'apertura di alcuni fiumi alla navigazione internazionale. 
Aicuni proporrebbero di aprire tutta la Cina al commercio straniero: ma 
in alcune provincie la sicurezza del traffico non potrebbe essere garantita. 

Presso la frontiera tonchinese si segnalano scorrerie di pirati cinesi 
e combattimenti con le truppe francesi. 

13 Maggio. — Pare che la proposta di un prestito franco-russo faccia 
cammino. Così la Russia riprenderebbe la sua posizione di protettrice della 
Cina, che a lei sta molto a cuore per le sue viste avvenire. 

18 Maggio. — L'Inghilterra propone alla Cina di emettere cartelle 
di debito pubblico al 4 °/,, redimibili mediante un tasso ulteriore del '/, °/,; 
in tal modo la garanzia del pagamento sarebbe contenuta nella forma 
stessa del debito. La Russia inveca insiste nella sua proposta di farsi mal- 
levadrice del pagamento, ed offrirebbe rilevanti concessioni politiche. 

Li-Hung-Ciang non è favorevole a questa proposta perchè essa ri- 
desterebbe i sospetti e le gelosie delle Potenze. 

25 Maggio. — La divisione navale germanica stazionante in Cina 
riceve l'ordine di rimpatriare. 

Le forze internazionali in Cina saranno ridotte ad un effettivo di 12 
mila uomini; il maresciallo Waldersee lascerà presto il comando supremo 
© tornerà in Europa. 
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Un manifesto dell’imperatore Kuang-su esprime il desiderio di ri- 
tornare a Pekino, ed invita i ministri ad affrettare per ciò la conclusione 
della pace. 

Si annunzia concluso l'accordo fra i ministri sul pagamento dell’ in- 
dennità. Essi avrebbero accettato un aumento dei dazi d'importazione 
sino a portarli al 5 °/, del valore, rinunziando nello stesso tempo a mag- 
giori facilitazioni commerciali. Quanto alla forma del pagamento, sarebbe 
stata accettata la proposta inglese che la Cina dia a ciascuna Potenza un 
certo numero di titoli, ammortizzabili entro un periodo di anni da sta- 
bilirsi. Le Potenze esigeranno che la Cina riconosca con un editto impe- 
riale il debito che assume verso di esse; appena questo sia pubblicato 
comincerà lo sgombero delle truppe. Intanto le autorità militari affret- 
tano i preparativi di partenza; alcuni reparti sono già in via di ritorno. 

Si crede che il comando supremo sarà ceduto al generale francese 
Voyron. 

29 Maggio. — Un corpo di 4000 Cinesi è partito dallo Scian—tung 
per Pekino, dove sostituirà le forze internazionali. È comandato dal ge- 
nerale Hu-Gu-Sen, che dicesi amico degli Europei. 

ll maresciallo Walderseè vorrebbe mantenere a Tien-sin il governo 
provvisorio fino a che tutte le truppe non siano state ritirate; ma sem- 
bra che i ministri preferiscano di sostituirvi subito un governo locale. 

Nonostante queste notizie, la tranquillità e la sicurezza nel Ci-li sono 
tutt'altro che assicurate, e i « boxers », anzichè dispersi, appaiono di fre- 
quente, dando luogo a conflitti coi cristiani indigeni. Così nei dintorni di 
Pao-ting-fu si segnalano nuovi fatti d'arme fra i Cinesi e le truppe del 
generale Bailloud. 

La fretta che le Potenze dimostrano per lo sgombero, nonostante la 
situazione incerta e poco tranquilla, induce a credere che la Cina abbia 
finito per trionfare sulla diplomazia e sulle stesse armi della coalizione, 
la quale cederebbe alla tenacia ed all'astuzia cinese. Lo proverebbe, se la 
notizia è esatta, un editto dell'imperatore che dichiara Li-Hung-Ciang e 
Cing responsabili se gli alleati non avranno ritirato le truppe entro un 
termine statuito. 

I plenipotenziari cinesi consegnano al decano del corpo diplomatico 
un editto imperiale col quale la Cina riconosce il debito di un miliardo 
e 600 milioni di franchi e si obbliga a corrispondere l'interesse del 4 °’, 
sui titoli relativi. 

5 Giugno. — Il maresciallo Waldersee, lasciato Pekino il giorno 3, 
s'imbarca a Ta-ku sull'incrociatore germanico Hertha diretto al Giappore. 
Egli ha espresso il parere che le truppe internazionali occupino Tien-s:n 
per 5 anni, 

Un gravissimo incendio è scoppiato nella città interdetta, distrug- 
gendo molti edifizi e fra questi la preziosa biblioteca imperiale. 
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Le autorità municipali cinesi hanno ripreso I amministrazione di 
Pao-Ting. 
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Il conflitto cinese sembra oggi entrato in una fase che può dirsi cro- 
nica e qualunque pronostico sarebbe poco meno che temerario. 

Questa strana guerra che dura da un anno, con tutti i caratteri di 
una guerra vera, misti ad altri che sanno invece di trattative pacifiche, 
ha creato una situazione che non lascia intravvedere nemmeno lontana- 
mente l'esito finale. Due sole cose appaiono evidenti: 1° l'impotenza della 
coalizione tri-continentale contro uno Stato altrapotente per forza propria, 
dovuta ad intensità di popolazione, a tenacia di tradizioni e ad astuzia che 
non teme concorrenza; 2° la superiorità politica della Russia rispetto al 
consesso delle altre nazioni coalizzate. 

La guerra contro l'anarchia resasi manifesta coi massacri, fomentata 
dall'autorità imperiale, mantenuta traverso tutte le operazioni militari e 
le trattative diplomatiche, ha più che altro favorito lo statu quo. Il dis- 
sidio perenne tra le potenze che si dissero coalizzate e non lo furono 
davvero che per qualche breve periodo di tempo e per qualche parziale 
e relativamente facile operazione militare, ha favorito quell'anarchia, la 
fine della quale non sarà certo determinata dal ritiro delle truppe, dalla 
sanzione definitiva dei patti per la pace, dal pagamento di un'indennità 
comunque garantita. Forse non è eccessivo pensare che in tutto questo 
complesso di cose la biscia ha finito per mordere il ciarlutano, 

Se gli avvenimenti nell'Africa australe hanno messo in luce l'impre- 
parazione britannica per una guerra continentale, il conflitto cinese ha 
dimostrato quanta poca efficacia abbia, contro il colosso antico e potente 
della civiltà mongola, l'azione disgregata, spesso contradditoria, d'una coa- 
lizione che non ha saputo attingere forza all unica sorgente che poteva 
dargliene: l'unità d'intenti e di azione. Certo la divergenza degli interessi 
doveva tosto o tardi venire a galla e determinare nuovi conflitti, preve- 
dibili per. la evidenza degli appetiti diversi, delle diverse tendenze; ma 
questa storia di un anno ha bene dimostrato che, come nell'Africa meri- 
dionale erano impreparate le armi britaniche, così nell'estremo oriente 
impreparata era la vecchia diplomazia occidentale. Pochi manipoli d'uo- 
mini risoluti ed audaci, tengono oggi ancora in iscacco I’ intero esercito 
inglese in Africa; l’abilissima diplomazia gialla ha tenuto testa alle arti 
ed all'azione delle maggiori potenze di tre continenti. La Russia soltanto, 
favorita si dalla sua particolare situazione territoriale rispetto all'Impero 
Celeste, ma anche guidata da un chiaro concetto delle cose sin dall'inizio 
delle operazioni, si è incamminata risolutamente per una via che presto 
o tardi le frutterà il conseguimento dei suoi obbiettivi ormai secolari. 
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L'azione dell'Inghilterra, turbata certo dalla molteplicità degl impezni 
e specialmente da quello nell'Africa Australe, è stata notevolmente per- 
turbatrice; e la Germania, nonostante la sua forza militare e politica, no- 
nostante la sua diplomazia, non ha forse, quanto sperava, tutelato linte- 
resse proprio, poco contribuendo anche a salvaguardare quello comune. 

Il ritorno del governo imperiale a Pekino, quando le condizioni di 
pace siano definitivamente assodate ed accettate, forse non gioverà che 
a dare temporaneo assetto ad uno stato di cose che risponde mediocre- 
mente all'interesse generale della civiltà d'occidente, e meno ancora a quello 
particolare delle singole potenze cooperanti. 

Una paciticazione completa della Cina, col rispetto assicurato degli 
interessi stranieri non sarà, credo, conseguita per ora; e questo episodio 
dun anno preludia fors3 a cose maggiori non lontane da noi. 

Comunque sia, il conflitto, che fu per tanti anni latente, ritornerà ad 
esserlo dopo conchiusa la pace, e la soluzione del problema cinese sara 
indefinitamente protratta. 

Se, al contrario, un miglior accordo avesse regnato tra le potenze 
riunite sino dall’ inizio delle operazioni, una più efficace direttività avrebbe 
forse condotto, se non ad una soluzione definitiva, almeno ad un più con- 
veniente assetto delle cose con maggior vantaggio di tutti. 

Lo svolgimento dei fatti sino al momento presente ci persuade sempre 
di più che, data la enorme potenzialità continentale della Cina, il solo mezzo 
efficace per averne ragione in un avvenire abbastanza prossimo sarebbe 
stato quello di chiuderla come in una cerchia di ferro dal mare. Risul- 
tato dell'opera comune delle potenze avrebbe dovuto essere quello di sot- 
toporre la Cina ad una sorveglianza stretta e severa dalla parte del mare. 
L'occupazione di molti punti della costa, specialmente agli sbocchi dei grandi 
fiumi, l'interdizione assoluta degli armamenti, l'obbligo di aprire al com- 
mercio internazionale i principali centri dell'interno, il controllo finan- 
ziario internazionale permanente avrebbero dovuto, a parer mio, essere 
i capisaldi sui quali edificare il nuovo stato di cose, come preparazione 
di maggiori mutamenti politici in avvenire. i 

La situazione confusa ed incerta che risulterà dalle cose presenti, nuo- 
cerà forse assai meno alla Cina che alle potenze che agirono contro di 
essa. Le antiche gelosie russo-giapponesi e quelle russo-britanniche ne 
rimangono acuite, e nuove gelosie si sono determinate, che possono es- 
sere preparazione a conflitti futuri. 

Lo stato cronico che si prepara in questa notevole parte dell'estremo 
Oriente ci dispensa dal seguire più oltre metodicamente lo svolgersi di 
quella lunga catena di piccoli fatti, spesso contraddicentisi, cui assistiamo 
dall'inverno passato. Chiuderemo pertanto questa cronaca, salvo a dare, 
volta per volta, notizia dei fatti più salienti, specialmente militari, che 
l'avvenire può tenere in serbo; ma nel chiuderla non possiamo non espri- 
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mere caldissimo un voto: quello che l'antica sapienza di Stato della no- 
stra stirpe si ridesti, e leggendo ben chiaro nel futuro, riesca a trarre dai 
fatti compiuti il maggior vantaggio possibile per la patria. Non il pagamento 
di pochi milioni cinesi può essere nostro scopo ultimo in questa con- 
tesa; ma la libera affermazione della potenza italiana nei commerci con 
l'oriente di Marco Polo, dove tanta ricchezza di mercati potrà un giorno 
assicurarsi la produzione nazionale, sotto l'egida forte di buone navi mi- 
litari, che mantengono colà spiegata la nostra bandiera in permanenza; e 
donde tanta parte ci viene della materia prima che alimenta le nostre in- 
dlustrie più favorite. I primi tentativi di Mantredo Camperio e di altri che 
lo precedettero e lo seguirono, sono Ja traccia per la nostra futura po- 
litica economica in quelle contrade un di remote, oggi, mercè il rapido 
progredire della navigazione a vapore, poco più discoste da noi di quel 
che non siano i mercati dell'Europa del Nord. 

E il voto implica un augurio, quello che la Provvidenza illumini le 
coscienze e tenga lontane dalle menti di tutti quelle aberrazioni che ci 
fruttarono danni recenti, e che forse lungamente ancora peseranno sulle 
nostre condizioni politiche ed economiche. 


G. R. 
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Sotto il titolo di: Picc.lo riassunto | gnerebbe oltrepassare, cioè, lunghezze 


di grosse questioni marittime, il Co- 
mandante Vignot pubblica un articolo 
(La Marine francaise, 15 maggio 1901) 
inteso a colmare, egli scrive, una la- 
cuna esistente nei suoi precedenti studi, 
nei quali preconizzava sovratutto la 
lotta col siluro. La quale, dovendo fa- 
talmente condurre ad una perdita di 
navi, in numero eguale dice il Vignot 
nei due avversarii, sarà ricercata da 
chi ha la superiorità numerica; mentre 
all’altro converrà combattere col can- 
none, e quando sia riuscito ad ottenere 
provvisoriamente la detta superiorità. 
Ben inteso che questo ragionamento si 
applica al combattimento tra navi, sol- 
tanto, senza l'intervento « des flottilles » 
di cui il Vignot si dichiara sempre più 
fautore. 

Una delle questioni è quella che 
sempre ed ovunque formerà oggetto di 
interminabili discussioni. Scrive il Vi- 
gnot che una nave di linea deve potere 
evoluire facilmente e non presentare 
un troppo grande bersaglio, non biso- 


tra 120 e 130 metri. Con una lunghezza 
di 120 metri si possono avere sposta- 
menti considerevoli o moderati, a vo- 
lontà, secondo le linee e forme di ca- 
rena adottate ; ed allora, in funzione 
anche della potenza delle macchine, si 
potrà ottenere una elevatissima velo- 
cità con un piccolo spostamento, per 
esempio di 2400 tonn., ma senza grosse 
artiglierie e senza corazze, cioé, ad un 
maximum di velocità, corrisponderà un 
minimum di offesa e di difesa nei ri- 
flessi del cannone ; ovvero non si potra 
ottenere una elevata velocità raggiun- 
gendo un grosso spostamento, ad eseni- 
pio 15 000 tonn., ma con una eccellente 
offesa ed una seria difesa contro il 
cannone. Fra il primo tipo, che il Vi- 
gnot chiama a velocità massima, ed il 
secondo che chiama ad offesa e difesa 
massime, vi è un abisso, così dal punto 
di vista del duello che da quello del 
combattimento di squadra; e nella serie 
infinita delle soluzioni si avrà che 
l'una è preferibile all'altra; ma non 
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v'ha dubbio che per una nave ad of- 
fesa e difesa massima, si avranno tre 
navi a velocità massima. 

Si può avere la velocità e il numero, 
ma si difetterà nell'offesa e nella difesa 
nei riflessi del cannone ; se si ha lof- 
fesa e la difesa si difetterà nel nu- 
mero e nella velocità. I vantaggi della 
offesa e della difesa sono incuntestati 
nelle operazioni a viva forza, e nelle 
questioni tecniche; quelli della velo- 
cità sono incontestati nelle operazioni 
di sorpresa, e nelle questioni tattiche 
e strategiche; i vantaggi del numero 
sono incontestabili in tutti icasi ed in 
tutte le questioni. Evidentemente quella 
marina che non può aspirare alla su- 
periorità numerica, deve procurare di 
diminuire la sua inferiorità relativa 
non costruendo navi troppo specializ- 
zate o di grande spostamento. Ma qual'è 
il massimo spostamento ? 
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Anzitutto è opportuno ricordare 
certe idee esposte dal Comandante Vi- 
gnot nel Petit Var del 9 e 10 mag- 
gio 1901 in articoli intitolati: La po- 
litica navale della Francia per mezzo 
deWaritmetica. Gl’inglesi nelle Joro ma- 
novre navali attribuiscono un uguale 
valore a ciascuna delle loro corazzate, 
e questo, che può sembrare un comodo 
artificio per definire la superiorità di 
un partito in una simulata azione, è 
anche un criterio praticamente giusto, 
perché, specie in un combattimento di 
squadra, non le due o tre mila tonnel- 
late di più assicureranno la vittoria. 
Ed il Vignot dice che rappresentando 
con n il numero delle navi della po- 
tenza più debole e con N quello della 


va ‘ n à 
potenza più forte, il rapporto N sara 


la frazione indice della potenza rela- 
tiva del più debole in rapporto al più 
forte; e che chiamando politica navale 
la condotta da seguire per la marina 
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così in guerra come in pace, lo studio 
delle variazioni della detta frazione in- 
dice mostrerà quale sia la politica da 
seguire in base al criterio che il più 
debole ha interesse di far diventare più 
grande la frazione. 

Nel tempo di pace le variazioni della 
frazione che interessano sono quelle 
riflettenti l'aumento del numeratore e 
del denominatore. La frazione aumenta 
se si aggiunge uno stesso numero al 
numeratore ed al denominatore: la 
politica navale del più debole deve 
quindi consistere nel costruire il mag- 
gior numero di navi, e successivamente, 
le più recenti essendo sempre le più po- 
tenti; in tal modo costringe il più forte 
a fare assai maggiori spese se non 
vuole perdere in proporzione, ciò che 
in pace è un mezzo non disprezzabile 
di lotta. È inutile ricordare che in 
questa rubrica sono esposte in sunto 
le idee dei varii scrittori, senza farne 
l'esame critico. j 

In guerra le variazioni della fra- 
zione che interessano sono quelle ri- 
fiettenti la diminuzione del numeratore 
e del denominatore., La frazione dimi- 
nuisce se si toglie uno stesso numero 
al numeratore ed al denominatore; la 
politica navale del più debole deve 
consistere nel far perdere in ogni caso 
al più forte un maggior numero di 
navi. Pensare che così debba essere, 
presentandosi al combattimento in nu- 
mero inferiore, equivale a correre alla 
gloriosa disfatta; il più debole bisogna 
che combatta quando il farlo gli dà la 
probabilità dI far perdere più navi al 
nemico; deve, cioè, seguire una poli- 
tica strategica. 
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Tolta così di mezzo la questione 
del numero, diremo che il Vignot, alla 
domanda: quale dev'essere il massimo 
spostamento, risponde nel suo articolo 
sulla Marine Frangaise, che per saperlo 
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occorre fare uno studio d'insieme con- 
cernente la velocità, l'offesa e la di- 
fesa che si vuol dare alla nave, ma 
che tale studio, non ha mai condotto 
ad un risultato preciso e indiscutibile, 
perchè la questione è insolubile se non 
si fa entrare in giuoco un'altra arma 
oltre il cannone, mentre diventa facil- 
mente solubile mettendo in evidenza 
il siluro. 

Contro il siluro non v’ha difesa 
possibile ; è ragionevole allora imporsi 
enormi sagrifizii per difendersi contro 
il cannone, quando non ci si può di- 
fendere contro il siluro? È pertanto il 
caso di ridurre al minimum la difesa, 
ed avere lo spessore della corazza del 
ponte di 40 a 50 mm., e quello della 
corazza di cintura uguale al calibro 
dei più grossi cannoni moderni, i 305 
mm., che nei tiri obliqui forano sol- 
tanto corazze di 75 min. 

Definita in tal modo la questione 
della difesa, il Comandante Vignot dice 
che offesa e velocità dovrebbero essere 
le più grandi possibili, ma che disgra- 
ziatamente ciascuna esigerebbe in tal 
caso pesi considerevoli. Però mettendo 
in evidenza anche in questo esame lo 
impiego del siluro contro grosse Co- 
razzate, si può concretare l'offesa in 
quattro 200 mm., accoppiati in due 
torri estreme nel piano di simmetria 
— 0 in due 305 mm. in due torri — 
in dodici 150 mm. in casamatta, in 
dodici 76 mm. ed in quattro lanciasi- 
luri subacquei; si può concretare la 
velocità in non meno di venti miglia; 
e tutto ciò con uno spostamento non 
superiore alle diecimila tonnellate. Una 
nave insomma molto simile all’ incro- 
ciatore corazzato giapponese tipo Asa- 
gna. La nave dunque desiderata esiste, 
scrive il Vignot, e nessuno può mettere 
in dubbio che sia la più conveniente 
per la Francia. 

Con criterii analoghi, paragonando 
nel Petit Var del 24 maggio il Victor 


Ugo francese con l’italiano Vittorto 
Emanuele, il comandante Vignot dà la 
preferenza alla nave italiana, perchè 
ad uguale velocità e spostamento of- 
fre minore bersaglio, è meglio armata 
per combattere contro corazzate di ve- 
locità inferiore, ed è meglio protetta, 
meno che alle estremità. 
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Per seguire una politica strategica, 
una marina ha bisogno non soltanto 
di navi adatte, ma anche di vantag- 
giose basi di operazione. Nel Petit Var 
del 20 maggio 1901 ed altri numeri suc- 
cessivi, il comandante Vignot espone 
certe sue idee al riguardo, in uno stu- 
dio intitolato : Semplice saggio di geo- 
grafia militare marittima. Egli ricorda 
lo studio da lui pubblicato qualche anno 
addietro, e dedicato al signor Lockroy, 
e vi ritorna semplificandolo. 

Un tempo il vascello era quasi auto- 
nomo, ed i marini non si preoccupa- 
vano della lunghezza delle traversate 
e della distanza fra i punti di partenza 
e di arrivo. Le cose si sono cambiate 
con l'introduzione del vapore ; le navi 
di combattimento, se camminano ve- 
locemente, consumano e lavorano di 
pitt; il loro carbone e le loro muni- 
zioni sono presto esauriti, le loro mac- 
chine numerose e complicate sono 80g- 
gette ad avarie che è impossibile ripa- 
rare al largo. Oggi quando una nave 
vuole andare da un punto ad un altro, 
studia la carta, misura la distanza, 
calcola la sua provvista di carbone e 
cerca punti di riapprovvigionamento e 
di riparazione. Se la cosa è relativa- 
mente facile in tempo di pace, è assai 
più difficile in tempo di guerra, e le 
navi di un paese sprovvisto di punti 
di riapprovvigionamento potrebbero di- 
fettare anche dell'indispensabile per na- 
vigare, se in tempo non sono state strette 
alleanze indispensabili. Si può ricor- 
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rere a trasporti, ma è un metodo co- 
stoso e non sicuro, da non escludersi 
del resto anche quando sì abbiano buoni 
punti di appoggio. I quali debbono es- 
sere nè troppo vicini nè troppo lontani 
gli uni dagli altri, ed occupare posi- 
zioni relative sottoposte a certe leggi. 

La rivoluzione portata dal vapore 
è stata aumentata dal siluro. Se prima, 
come nel 1870, potevano le navi avvi- 
cinarsi alle coste nemiche e tenervisi 
vicine durante la notte senza un grande 
pericolo, oggi la cosa è divenuta im- 
possibile senza un porto l'en difeso sulla 
stessa costa. Ciò era previsto nel pia- 
no di campagna dell’ Ammiraglio du 
Petit Thouars contro l'Italia; egli di 
giorno lavorava sulle coste nemiche e 
di notte si rifugiava in Corsica. Pren- 
dere il largo non basta; serve sempli- 
cemente a rendere più difficile alle tor- 
pediniere di prendere contatto, ma non 
ne esclude gli attacchi di notte tempo. 
Ed ecco i sottomarini coi quali diven- 
tano pericolosi anche gli attacchi co- 
stieri di giorno, Però il loro raggio di 
azione è limitato, come per le torpedi- 
niere e per i cacciatorpediniere è pure 
relativamente limitata in un ristretto 
numero di ore la capacità a conser- 
vare la grande velocità, sebbene è as- 
sai esteso il loro raggio di azione a ve- 
lucita economica. Si può, dice il Vi- 
gnot, con tali elementi disegnare delle 
carte nelle quali il litorale sia diviso 
in zone tattiche e strategiche, e dalle 
quali emerga nei varii casi la possi- 
bilità di attacchi costieri ed il modo di 
condurli, e la necessità di punti di ap- 
poggio da ricercare con le alleanze o 
sulla stessa costa nemica. 

Chi ad esempio volesse tracciare su 
carte marine ì campi di azione delle 
torpediniere e dei sottomarini sulle co- 
ste inglesi e francesi di Europa, rico- 
noscerebbe che questi campi d'azione 
si confondono nella Manica, presso Gi- 
bilterra e presso Malta; paraggi che 
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le grandi navi non dovrebbero frequen 
tare in guerra, dice il Vignot. Coraz- 
zate e grandi incrociatori uscenti da 
Cherbourg o da Brest possono essere 
distrutti da torpediniere, cacciatorpe- 
diniere e sottomarini venuti dalle co- 
ste inglesi; e corazzate e grandi inero- 
ciatori inglesi si troverebbero in simili 
condizioni uscendo o entrando nei porti 
di Plymouth, di Portsmouth e del Ta- 
migi. Ciò condurrebbe a pensare che 
le posizioni strategiche le più avan- 
zate non sono sempre da preferire ; con- 
durrebbe anche a pensare che alleanze 
preparate da lunga mano possono ar- 
recare vantaggi ad un paese avveduto, 
e sorprese irremediabili ad un paese 
incosciente. Ed 11 Vignot accenna al- 
l'amicizia tra l’Italia e l'Inghilterra e 
tra Portogallo ed Inghilterra; ed al 
danno che potrebbe derivare per la 
Francia da un'alleanza tra Spagna e 
Inghilterra. 

E finisce con dire che le coste di 
un paese possono essere divise in due 
speciali categorie: 

1* quelle che sono nel raggio tat- 
tico del nemico, nelle quali si dovreb- 
bero tenere solo torpediniere, caccia- 
torpediniere e sottomarini; 

2* quelle che non sono nel rag- 
gio tattico del nemico, nelle quali si 
potrebbero tenere anche le grandi navi 
necessarie per la guerra al largo. 


Giova pertanto anche sotto il ri- 
guardo delle precedenti considerazioni 
lo studio della importanza strategica 
delle basi navali possedute da varii 
paesi. Notevole è quello che il signor 
Ottone Wachs ha pubblicato nella Me- 
rine Rundschau del maggio 1901 su: 
Malta, il suo passato storico-militare 
e la sua importanza strategica. 

In nessun punto della terra vi sono 
state più vicende di potenza, e sotto 
un’inttuenza intellettuale più vicissitu- 
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dini di movimenti vitali che nel Medi- 
terraneo, hascritto Humboldt. Cosi come 
è ora, il Mediterraneo, dopo l'apertura 
del canale di Suez, è aumentato ancora 
d'importanza, importanza che interessa 
non solo l'Europa, ma anche l'Africa, 
l'Asia, l'Australia, l'Oceano indiano ed 
il Pacifico, Quell’ egemonia nel Medi- 
terraneo, che Napoleone III aveva sO- 
gnata per la Francia imperiale e che 
rimase in retaggio alla repubblica, oggi 
a volte sembra quasi stia per attuarsi; 
e ripensando a quel dominio che per 
secoli tennero i Romani nel loro mare 
(mare nostrum), e che Giustiniano poi 
per poco non riatferrd, ci domandiamo: 
è ora veramente possibile una egemo- 
nia così fatta sul Mediterraneo ? od an- 
che solo sulla sua parte occidentale? 
Certo le leggi della evoluzione storica 
ammettono talvolta le ripetizioni; ma 
dato un ripresentarsi quasi completo 
delle condizioni primitive, dobbiamo ri- 
conoscere che l'apertura del canale di 
Suez ha profondamente alterate queste 
condizioni. La questione rimane in ogni 
modo - nella sua importanza - di un 
profondo signiticato ; e per risolverla 
è necessaria una critica accurata delle 
varie posizioni strategiche del Mediter- 
raneo. Fra esse, Malta è una delle più 
importanti. 

La posizione del gruppo di Malta, 
non solo fra due continenti, ma anche 
fra due mari (il Mediterraneo occiden- 
tale ed orientale) spiega com’esso nella 
lotta per il dominio del mare abbia 
sempre rappresentato una parte così 
decisiva. E vediamo, che, al t>mpo del- 
l'egemonia fenicia, anche Malta cadde 
in loro mani; e la vediamo passare 
man mano ai Greci, ai Cartaginesi, ai 
Romani man mano che il dominio del 
Mediterraneo passa successivamente a 
questi popoli. Caduta Roma, Malta di- 
venne un rifugio di pirati, e cadde in 
mano dei Vandali, poi dei Goti, poi dei 


Greci. 
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Ogni potenza navale che sorge stende 
la mano sull'infelice isola - Arabi, Nor- 
manni, Hohenstaufen, Angioini, Arago- 
nesi si avvicendarono nel suo possesso, 
finchè nel 1530 Carlo V l’assegnò agli 
spossessati cavalieri gerosolomitani, i 
cavalieri di Malta. 

Il primo però a notare il grande 
valore strategico di Malta fu Napoleone; 
quando egli, nella spedizione in Egitto 
si impadronì di quell'isola, scrisse al 
Direttorio: « Con Malta noi abbiamo la 
piazza più forte d'Europa ». Gli dettero 
ragione gl'Inglesi che l’occuparono su- 
bito, la tennero a dispetto della pace 
di Amiens, e ne fecero convalidare il 
possesso nel 1814. 

Le sue stesse condizioni geografiche 
rendono possibile una vigorosa difesa 
di Malta, aiutata e resa più efficace 
dalle molte fortificazioni. L’ isola ha 
cira 145 000 abitanti, una milizia mo- 
bìle sua propria, e deve all'Inghilterra 
di aver garantita loro l'apparenza di 
una autonomia. 

Con la sua importanza strategica, 
accresciutasi dopo l’apertura del ca- 
nale di Suez, essa deve servire come 
perno per la squadra inglese del Me- 
diterraneo. Infatti vi troviamo bacini, 
arsenali, depositi di carbone, ecc. 

Malta forma con Gibilterra una linea 
strategica di grande importanza. Si noti 
però che, Gibilterra ha perduto non 
poco della sua importanza primitiva 
per i progressi delle artiglierie mo- 
derne; e che si trova in mano dell’ I- 
talia un altro passaggio fra i due ba- 
cini del Mediterraneo, lo stretto di Mes- 
sina. A queste posizioni inglesi si con- 
trappongono le francesi (Tolone, Cor- 
sica, Biserta, Orano) e le italiane (Mad- 
dalena, Spezia, Messina, Taranto) che 
lasciano indovinare la parte che l’Italia 
avrebbe in una guerra nel Mediterra- 
neo, forse la decisiva. 

Il bacino occidentale del Mediter- 
raneo dovrebbe appartenere ai tre paesi 
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di cui bagna le rive, dovrebbe essere 
un lago latino, e lo sarebbe indubbia- 
mente in seguito ad una coalizione tra 
Francia, Spagna ed Italia. In questo 
caso l'Inghilterra non sarebbe in con- 
dizione di mantenere, non solo il Me- 
diterraneo, ma il Mar Rosso. 

Si capisce ccme l'Inghilterra, con- 
sapevole della debolezza di Gibilterra, 
abbia cercato di impadronirsi di Ceuta; 
e come il possesso per lei di Porto 
Mahon sarebbe la causa determinante 
decisiva per la sua egemonia sul Me- 
diterraneo occidentale. 

Se si passa poi al bacino orientale, 
e si riflette che l'Inghilterra, essendo 
più che altro una potenza asiatica deve 
necessariamente dominarlo, si vedrà 
che forse Malta è troppo lontana per 
sorvegliare un'eventuale forzamento dei 
Dardanelli da parte delle forze navali 
russe del Mar Nero. Cipro poi non è 
ancora nello stato di farlo, come non 
può esercitare una influenza sufficiente 
sulle coste ovest e sud dell'Asia mi- 
nore. Quanto al porto di Alessandria 
non è ancora abbastanza fortificato. E 
che in Inghilterra si riconosca questa 
debolezza in tutti e due i bacini, Io 
provano le trattative (?) con l'Italia 
(1896) per la cessione di Licata sulla 
costa sud di Sicilia e dell'isola di Pan- 
telleria, ed i tentativi per ottenere la 
baia di Suda od il golfo di Bomba. 

Dalle considerazioni fin qui esposte 
risulterebbe che l'Inghilterra ha come 
basi di operazione nel Mediterraneo 
occidentale Gibilterra e Malta; nell’o- 
rientale solo Malta. Ma quale sarebbe 
la posizione di questa isola dopo una 
battaglia perduta? Di più l'architettura 
del Mediterraneo crea in esso delle vie 
laterali, che difficilmente possono con- 
trollarsi, e che in ogni modo richie- 
dono più che altrove la coordinazione 
di operazioni marittime e terrestri, così 
che le une non possono fare a meno 
delle altre. Perciò in caso di una guerra 
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l'Inghilterra dovrebbe esser pronta a 
prender subito l’offensiva, per volgere 
in suo profitto tutte le probabilità pos- 
sibili, in caso contrario la sua posi- 
zione critica sì farebbe subito cono- 
scere. Poichè, ponendo una guerra con 
Francia e Russia, come potrebbe l'In- 
ghilterra dominare da Malta le due 
estremità del Mediterraneo? Più che 
ogni altro questo mare è fatto per es- 
sere dominato de coloro che ne pos- 
siedono le sponde. Di questa opinione 
sono molti inglesi (Vedi: Our position 
on the Mediterranean, in United service 
magazine ottobre 1894; Sir Charles Dilke 
e Lord Beresford in Problems uf Grea- 
ter Britain ; Spencer Winkilson in Jni- 
perial Defence). 

In conclusione il Mediterraneo, se 
è per l'Inghilterra il suo più efficace 
strumento di dominio, è anche il suo 
tallone di Achille. Forse oggi non si 
potrebbe ripetere la superba frase di 
Guglielmo Pitt: « Senza il permesso 
dell'Inghilterra non può essere sparat» 
in mare nessun colpo di cannone ». 
Anche i Cartaginesi dicevano: senza 
il permesso di Cartagine i Romani non 
possono nè pure lavarsi una mano in 
mare;...., e questo fu il principio della 
seconda guerra punica. 

Se un tempo l'Inghilterra potra 
contare tanto sicuramente sulla sua 
posizione decisiva di Malta, che il 
suo solo possesso significava già quasi 
la vittoria, ora non è più solo insuo 
potere se combattere o no. Poiche la 
Jotta per la supremazia del Mediter- 
raneo può esserle imposta, e se prima 
alla Gran Bretagna poteva presentarsi 
il pensiero di una volontaria rinunzia 
al Mediterraneo, una « Più Grande 
Bretagna » invece non lo può e non 
lo potrà mai. « Esclusa dal Mediter- 
raneo =~ dice il Mahan - I’ Inghilterra 
può appena contare di rappresentare 
in politica una parte più importante 
dell'Olanda e della Danimarca ». Cre- 
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diamo che questo giudizio non potrebbe 
essere oppugnato, e che il « defensive 
act » per cui Lord San Vincenzo sgom- 
berò un tempo il Mediterraneo, sarebbe 
oggi ingiustificabile. 


e 
a o 


La Revista General de Marina, mag- 
gio 1901, continua la pubblicazione del 
pregevole studio del tenente di vascello 
Manuel Andújar dal titolo: Nazionalità 
e potenza narale. 

Accennato ai fenomeni di partico- 
larismo regionale che accompagnano 
quello che egli chiama ecclissi acci- 
dentale di nazionalità occasionato dai 
recenti disastri, l’Andùjar esclama che 
la nave da guerra è il vincolo di 
unione più poderoso di qualsiasi al- 
tro che possa immaginarsi. « Non 
c'è cosa che soddisfi il sentimento di 
patria più del sentirla forte, vederla 
forte spiegare la sua bandiera sulla 
corazzata che in rapporto alla Patria 
è lo Stato, in tutta la magnificenza del 
suo vigore, raccogliendo, proteggendo 
e difendendo i membri delle sue coste 
e dei suoi arcipelaghi, infondendo sen- 
timenti di onore nazionale e lusinghiera 
confidenza nel suo avvenire ; e che in 
rapporto agli Stati stranieri è la na- 
zionalità visibile che si afferma, si 
manifesta e vive perchè può operare, 
perché la nave e le sue armi sono la 
sua forza ed il mezzo esterno della 
azione ». E dopo un pregevole accenno 
alle conseguenze in generale del do- 
minio del mare, ritorna l’Andujar al 
suo assunto che è di dimostrare il 
pregio locale degli arcipelaghi spa- 
gnuoli o provincie insulari. 

Ridotta la Spagna dopo Santiago 
senza squadra di combattimento, erano 
virtualmente perduti l'arcipelago ca- 
nario ed il baleare: e lo sono sempre 
perché «il mare è del nemico, nè ab- 
biamo noi (spagnuoli) vie di comuni- 
cazione, nè possibilità di soccorso; il 
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nemico trasporta e concentra le sue 
forze lå dove vuole, arrivando sempre 
donde non lo aspettano... e, natural- 
mente, domina, vince e s'impossessa di 
territorii indifesi, perchè chi difende è 
la squadra che non abbiamo ». 

La storia dell'arcipelago baleare è 
una prova della dottrina navale, scrive 
Andujar, e ricorda come, quando nel 
1756 cominciò tra Francia ed Inghil- 
terra quella che fu detta la guerra dei 
sette anni, l'arcipelago baleare era pos- 
sessione inglese, e porto Mahon, il porto 
militare storico, era punto di appoggio 
delle forze navali inglesi. La situazione 
centrale di quel porto nel bacino occi- 
dentale del Mediterraneo, aveva un pre- 
gio straordinario per l'Inghilterra ; ei- 
tuato presso a poco a metà distanza tra 
Gibilterra e Tolone era splendida posi- 
zione per sorvegliare tutte le coste e 
tutte le linee di comunicazione del Me- 
diterraneo occidentale. Non era quindi 
strano che, dichiarata la guerra, Fran- 
cia contendesse ad Inghilterra il pos- 
sesso di Minorca: e la ben nota spe- 
dizione ed i suvi risultati provano, dice 
lo scrittore, la influenza del dominio 
marittimo. 

Dopo mezzo secolo che le era stato 
tolto, l'arcipelago baleare tornò nel 1781 
in possesso della Spagna ; e nel tessere 
la breve storia di quella campagna si 
accenna come fattore predominante ed 
essenziale del successo în Minorca sia 
stuto il dominio del mare da parte degli 
spagnuoli; mentre il seguente insuc- 
cesso di Gibilterra fu dovuto all’ inter- 
vento del potere navale nemico, la squa- 
dra dell'ammiraglio Howard. 

L'Andujar si chiede: è grande il va- 
lore strategico di Mahon? è superiore 
od inferiore a quello di Gibilterra? 

Dichiara che per il momento risulta 
superiore il valore strategico di Gibil- 
terra, uno dei punti del mondo che pos- 
siede in massimo grado la qualità of- 
fensiva. Scrive: per il momento, perchè 
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il valore strategico diverrebbe nullo con 
lo sparire del potere navale, e senza la 
flotta le difese a terra sono semplici 
strutture, peso morto che non serve a 
nulla. Non si può non rilevare la spe 
ciosità del ragionamento. 

Forze navali in Gibilterra, intercet- 
tano e strangolano quell'arteria mon- 
diale che è l’omonimo stretto; ma è 
necessario che le forze mobili siano pa- 
drone del mare e sia libera la loro 
azione, senza di che diminuiscono mol- 
tissimo gli effetti del valore strategico 
di Gibilterra. Ed esamina il caso di 
guerra tra Francia ed Inghilterra. 

La prima evidente dislocazione im- 
porta che la bandiera francese non 
passa più lo stretto. Quali siano i mo- 
vimenti successivi, che in definitiva si 
tradurranno in scontri fra squadre, l’In- 
ghilterra avrà sempre con Gibilterra 
una base di operazione per una ritirata 
occidentale nel Mediterraneo, e potrà 
interrompere sempre il commercio ne- 
mico per lo stretto. Se non è possibile 
l'unione delle forze navali francesi del 
nord e del Mediterraneo, una piccola 
forza in Gibilterra impedirà qualsiasi 
trasporto di materiale militare attra- 
verso lo stretto. Iniziata la guerra nel 
Mediterraneo, il suo centro di gravita- 
zione si trasporta nel bacino occiden- 
lale, e se, come pare probabile, l’offen- 
siva inglese è preponderante, a che cosa 
serviranno alla Francia Aiaccio e Bi- 
serta? La squadra francese abbando- 
nerà Tolone, per appoggiarsi con mo- 
vimento eccentrico su uno di quei punti? 
Correrà il rischio di restare sempre ta- 
gliata dalle coste metropolitane. Non 
abbandonerà Tolone? L'offensiva inglese 
sì porterà sulle coste francesi metropo- 
litane, ed allora Malta e Gibilterra riu- 
scendo lontane, sarà sentita la neces- 
sità di una base più prossima, e lo 
Andujar si domanda se una tale base 
accidentale o sussidiaria non sarà Ma- 
hon. Esamina la convenienza per l'In- 
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ghilterra di ricercare una base sulla 
stessa costa francese o su quella pros- 
sima spagnuola, ma considera che la 
posizione francese di Biserta sarà sem- 
pre una debolezza per l'offensiva inglese 
per concludere che porto Mahon offre 
le maggiori qualità per l'esito ricercato, 
a motivo della centralilà della sua po- 
sizione. Da Mahon si domina la linea 
Tolone-Aiaccio-Biserta ; l'esplorazione 
mantenuta su questa linea permette di 
vigilare la squadra francese, ed il per 
corso per raggiungere qualunque punto 
di detta linea è breve, quindi più effi- 
case risulta la offensiva statica per la 
esplorazione, e più energico e breve il 
movimento offensivo delle forze che ab- 
bandonano Mahon per operare nuova- 
mente. Tali pregi sono aumentati dallo 
avere coperta la comunicazione di Gi- 
bilterra, e da tutto questo si deduce che 
Mahon è un eccellente base di opera- 
zione per la squadra inglese. L’Andujar 
soggiunge che lo sarebbe anche per una 
squadra francese, ma dimentica, perchè 
così giova alla sua tesi, altre soluzioni, 
altre amicizie, altre basi. E finisce con 
dire che se la lotta potesse essere cur 
coscritta nel solo bacino occidentale del 
Mediterraneo, Mahon, posizione centrale, 
sarebbe superiore a Gibilterra, vertice 
esterno, ma che la situazione generale 
fa diventare Gibilterra la vera posizione 
centrale, il nodo logistico della guerra. 


Scrive il Vignot (La Marine Fran 
çaise 15 maggio 1901, Le bast di ope 
razioni della flotta) che la Francia 
avrebbe il più grande interesse a pos 
sedere navi del tipo Asama giapponese, 
se essa potesse preparare, per tali navi, 
fruttifere basi di operazioni. Senza basi 
dì operazioni, navi anche rapidissime, 
non tarderebbero ad essere distrutte o 
catturate da un nemico molto supe 
riore, numericamente : « gouris qui n'a 
qu'un trou est bientôt prise » ed il Vi- 
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gnot approva il detto del signor Nor- 
mand che l'immediata preparazione di 
basi d’operazione per la flotta, ha per 
la Francia una importanza superiore 
a quella dell'aumento della flotta. 

Secondo il Vignot, tali basi debbono 
essere tre in ogni mare in cui le navi 
francesi dovranno combattere, per ob- 
bligare un avversario numericamente 
superiore a dividersi, e rendere possi- 
bile così il sorprenderlo qualche volta 
in numero inferiore; ed anche perchè 
riescirà difficile al nemico barrare tutte 
le rotte di ritorno alle navi francesi. 

Riferendosi all’altro suo studio: 
« Semplice saggio di geografia militare 
marittimo », le basi di operazione per 
essere in buone condizioni strategiche 
dovrebbero possibilmente formare un 
triangolo equilatere, mai una linea 
retta; perchè le linee strategiche sono 
buone per il più forte numericamente, 
ma al più debole necessitano superfici 
strategiche. La soluzione, difficile al. 
trove, è cosa agevole nel Mediterraneo 
dove la Francia possiede coste paral- 
lele; patrocina quindi il Vignot la crea- 
zione di una base ad occidente, verso 
lo stretto di Gibilterra. 


Ultimata la preparazione per la lotta 
in Europa, bisognerebbe provvedere per 
quella lontana, e scrive il Vignot es- 
ser necessario per la Francia stabilire 
basi in condizioni tali che esse possano 
allacciarsi fra mari diversi, formando 
in ogni mare un conveniente triangolo 
strategico. La marina non potendo di- 
fendere le colonie, queste dovranno ba- 
stare a sè stesse ed esser difese, sin 
dal tempo di pace, con numerose truppe 
e larghi approvvigionamenti in viveri 
e munizioni. Finisce col dire che è ne- 
cessaria una speciale organizzazione 
perchè le truppe delle colonie possano 
cooperare con le navi da guerra in spe- 
dizioni ed operazioni combinate contro 
le colonie nemiche. 
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Tipi di navi e basi di operazioni, 
sono due importanti questioni che si 
ripercuotono su quella dei tipi di cal- 
daie marine, oggi che alle condizioni 
ed agli elementi strategici è concesso 
un grande valore. E sebbene in altre 
rubriche della Rivista Marittima è di- 
scusso ed esaminato un simile argo- 
mento, giova qui riassumere il pen- 
siero dell'Oberbaurath Köhn von Jaski 
della marina germanica, esposto in un 
articolo intitolato: La questione delle 
caldaie a tubi d'acqua nella marina 
germanica (Marine Rundschau, maggio 
1991). 

Scrive l'A. che intento continuo nella 
costruzione delle navi da guerra è stato 
quello di aumentare l'artiglieria e la 
corazzatura non solo, ma anche la ve- 
locità e l'autonomia; e siccome questi 
aumenti conducevano naturalmente a 
fare crescere il peso, così di questo do- 
veva essere ricercato ogni altro mezzo 
di risparmio allo scopo di non aumen- 
tare indefinitamente le dimensioni della 
nave col suo dislocamento, Si è ciò ot- 
tenuto sino a un certo punto perfezio- 
nando la costruzione dei cannoni, im- 
piegando miglior materiale per corazza, 
costruendo macchine più economiche 
così da migliorare l'autonomia senza 
aumentare il carico di carbone, ed in- 
fine producendo migliori materiali da 
costruzione allo scopo di avere mac- 
chine e scafi più leggeri. Ma d' altra 
parte, mentre ai grossi cannoni si 80- 
stituivano artiglierie più leggiere e più 
efficaci ed alle spesse corazze altre più 
sottili ma di uguale resistenza, erano 
richiesti motori idraulici ed elevatori 
di munizioni ad elettricità, e prote- 
zione alle torri, agli elevatori, alle 
macchine ed alle caldaie proporzio- 
nata alla cresciuta potenza perfora- 
trice dei proiettili; ed infine, mentre 
diminuiva il peso relativo delle mac- 
chine, era richiesto un maggior peso 
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reale ed assoluto per raggiungere più 
elevate velocità. Ed ecco quello che 
dette origine al concetto di sostituire 
caldaie a tubi d’acqua a quelle cilin- 
driche e locomotive, il bisogno di un 
materiale meno pesante. 

Ma non fu questo l'unico motivo. 
È chiaro che in tempo di guerra ha 
grande importanza la prontezza con cui 
si può muovere, e con gli antichi tipi 
di caldaie, mentre era necessario un 
tempo relativamente grande (circa 8 
ore normalmente, ed in caso di neces- 
sità da 3 a 4 ore), erano sempre ne» 
cessarii dai 50 ai 75 minuti pur man- 
tenendo calda l'acqua nelle caldaie con 
rilevante consumo di carbone, Invece 
con le caldaie a tubi d’acqua è suffi- 
ciente un’ora avendo i fuochi spenti, 
e mezz'ora tenendo sotto vapore alcune 
caldaie e mantenendo le macchine ri- 
scaldate. Le caldaie a tubi d’acqua sono 
anche suscettibili a variare più facil- 
mente di andatura; su quelle cilindri- 
che e locomotive il materiale subisce 
notevoli alterazioni, quando, essendo la 
graticola irregolarmente coperta di car- 
bone le lamiere si contorcono, disten- 
dendosi e contraendosi, e quando nel 
passare sollecitamente ad una andatura 
più rapida si sottopongono ad una mag- 
giore tensione di vapore, ciò che può 
esser causa di gravi inconvenienti, 
mentre invece con le caldaie a tubi 
d'acqua si può ottenere un’ andatura 
più rapida senza che sia necessario un 
alto strato di carbone che assicuri nes- 
sun punto della graticola essere sco- 
perto ed attraversato da corrente d’a- 
ria. Le caldaie a tubi d’acqua possono 
essere più facilmente montate e smon- 
tate, e sono quindi suscettibili dì ripa- 
razioni meno scomode, Inoltre presen- 
tano il vantaggio di minor pericolo di 
scoppio; in quelle cilindriche e locomo- 
tive la mancanza d’acqua può cagio- 
nare l'arroventamento ed il disgrega- 
mento nelle unioni delle lamiere, e se 
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queste non si rompono addirittura, pos 
sono però esser prodotte delle fenditure 
e pertanto fughe di vapore talvolta esi- 
ziali anche per il personale; mentre 
nelle caldaie a tubi d'acqua le parti 
più alte e che potrebbero rimanere 
senz’ acqua, o non sono esposte all'a- 
zione del fuoco, o sono toccate soltanto 
dai gas della combustione già abba- 
stanza raffreddati; e se per prolungata 
mancanza d'acqua qualche tubo escisse 
da posto, il vapore, a motivo della in- 
terna disposizione delle caldaie, aftlu- 
rebbe nel fumaiuolo, punto danneg- 
giando i fuochisti. Ad ogni modo il 
vapore che potrebbe invadere il locale 
delle caldaie sarebbe la quarta o quinta 
parte di quello sviluppato dalle caldaie 
cilindriche e locomotive, cosicchè se in 
guerra fosse un tubo forato da un proiet- 
tile, non sarebbe il locale così invaso 
dal vapore da rendere impossibile ai 
fuochisti di chiudere le valvole di co- 
municazione e sventare ogni pericolo. 

Le caldaie a tubi d’acqua però pre- 
sentano anche degli inconvenienti. L'a- 
limentazione normale, sufficiente d'or 
dinario, non offre margine a compenso 
di piccole irregolarità di consumo: e 
se per queste è sufficiente un regola- 
tore, nei casi eccezionali occorre vigi- 
larlo e dirigerlo a mano. Anche la quan- 
tità di vapore è insufficiente per offrire 
una riserva per le irregolarità nel go- 
verno dei fuochi e nell’andatura della 
macchina. Quindi non basta mantenere 
i fuochi alti dai 10 ai 12 centimetri, 
ed il loro governo richiederà una sem- 
pre maggiore quantità di carbone, con 
una sempre maggiore frequenza, mano 
mano aumenti il consumo di vapore, 
rendendo faticosissimo a talune anda- 
ture il lavoro del personale. Il quale, 
perchè possano i vantaggi delle nuove 
caldaie essere risentiti, occorre che sia 
bene istruito e ben pratico. È notevole 
fra gli inconvenienti quello derivante 
dall'impiego di acqua non pura, a mo 
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tivo dei depositi di precipitati e di 
grassi che si formano nell'interno : la 
crosta così formatasi nei tubi d’acqua 
li fa arroventare, e quindi meno resi- 
stere alla pressione interna; pertanto 
diventano più soggetti a lacerazioni ed 
a vuotarsi di acqua e di vapore, con 
grave danno al personale. Infine i tubi, 
tanto nei tipi a tubi grandi, quanto nei 
tipi a tubi piccoli, sono difticilmente 
controllabili e pulibili; nell’ un caso 
per le molte unioni e giunture, nell’al- 
tro per essere impraticabili. 

Il von Jaski passa poi all'esame ceri- 
tico dei varii sistemi in ordine ai re- 
quisiti cercati. 

Uno dei principali requisiti delle 
nuove caldaie dovea esser quello di per- 
mettere grandi forzamenti e rapidi pas- 
saggi nelle andature senza incorrere nei 
danni che sì lamentavano con le caldaie 
cilindriche e locomotive, e quindi dove- 
vano senz'altro essere messi da parte 
quei sistemi di caldaie atubi d’acqua 
nelle quali i tubi fossero fissati fra due 
camere d’acqua, invariabilmente, quali 
le d’Allest, le Steinmiiller, le Ileine e si- 
mili, sebbene varie nave francesi anche 
da guerra (Charles Martel, Carnot, Du 
Chayla, Cassard. Javreghiberry. Mas- 
sena, Bouvines, Foudre...) fossero mu- 
nite di caldaie d’Allest Nè poteva dare 
buoni risultati il rimedio che si era cre- 
duto di trovare in dispositivi intesi a 
permettere il libero allungamento dei 
tubi, perchè il diverso riscaldamento 
dei singoli tubi dovuti alla varia loro 
distanza e ad uno dei pregi delle cal- 
daie a tubi d'acqua, che consiste nel po- 
tere mantenere una irregolare distribu- 
zione del carbone, conducendo ad un 
diverso allungamento dei singoli tubi, 
avrebbe danneggiato le pareti cuii tubi 
aderivano anche non invariabilmente 
alle loro estremità. Cosi decaddero i tipi 
Oriolle, Watt, Bahcock-Wilcox, Yarrow; 
e quel riprovevole mezzuccio della « di- 
stance Keeper » che per riparare allo 


inconveniente sopra detto era stato a- 
dottato sulle caldaie Yarrow delle tor- 
pediniere inglesi e dell'austriaca Viper. 
Altri sistemi, perchè non suscettibili di 
una facile pulizia, dovevano essere sen- 
z'altro considerati inadatti, come le Per- 
kins, le Herreshofl, le Palmer, le Ward, 
le du Temple, le Hohnstein e le Bellis. 
Unici tipi possibili adunque sono quelli 
in cui i tubi sono curvi per costruzione 
e non sono sollecitati a curvarsi mag- 
giormente per il calore, e quelli in cui 
i tubi, liberi ad una estremità, sono su- 
scettibili di ogni allungamento, e cioè 
le caldaie Reed-Normand, Thornycroft 
e Schulz fra quelle a tubi piccoli, e le 
Niclausse, le Dürr e le Belleville fra 
quelle a tubi grandi, notando che le 
Diirr non potrebbero trovar posto che 
su navi lunghe, perchè i loro tnbi deb- 
bono giacere in un piano orizzontale 
onde avere pel vapore una sufficiente 
aspirazione. 

Quindi il von Jaski viene a par- 
lare delle sistemazioni di caldaie a tubi 
d’acqua sulle navi germaniche, e dice 
come non si sia potuto nei primi anni 
fare una decisiva scelta, richiedendosi 
prove su varie navi e prolungate; ne 
intanto si poteva ritardare a munire le 
nuove navi con caldaie di nuovo tipo, 
cosicché si sono dovuti fare impianti 
di varii sistemi pur esponendosi ad in- 
successi, 

Dal 1894 al 1900 si sono fatti sulle 
navi germaniche impianti di caldaie 
Thornycroft, Schulz, Durr, Niclausse, 
Belleville e Yarrow; talvolta riunendo 
leThornycrofte leSchulz singolarmente 
con le cilindriche, specie sulle grandi 
navi, riunendo cosi i vantaggi dei due 
sistemi. Perchè è vero che s’impiezhe- 
ranno soltanto caldaie a tubi d'acqua 
se con l'andar del tempo diverranno così 
economiche come le cilindriche, e sa- 
ranno anche riconosciute di uso facile 
e sicuro, e più ancora se potranno es- 
sere alimentate con acqua di mare; e 
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si potranno cosi ottenere ancora notevo- 
li risparmi di peso; ma non si pud nem- 
meno oggi, dire che la questione sia ri- 
soluta. La marina germanica quindi, 
sperando in un tale avvenire, determi- 
nava esperienze con i varii sistemi, per 
scoprirne i difetti e porvi rimedio, pos- 
sibilmente. 

Dalle caldaie a piccoli tubi furono 
sin da principio escluse quelle di tutti 
isistemi meno le Thornycrofte le Schulz, 
delle quali era pregio comune il resi- 
stere a grandi forzamenti di macchina 
e ad irregolare trattamento dei fuochi, 
mentre offrivano lo svantaggio, che i 
tubi, essendo di piccola sezione, facil- 
mente si riempivano di precipitati di 
acque impure, e come si disse, resta- 
stavano esposti ad arroventarsi e lace- 
rarsi. Quale il rimedio? Evidentemente 
quello di usare acqua distillata che non 
contenesse sostanze solide in sospen- 
sione od in soluzione, e la frequenza di 
pulizia interna di tubi, con il consueto 
mezzo di soluzioni calde di soda, in 
modo da scacciarne quei depositi di 
grasso e di lordume che vi si fussero 
formati. Era però necessaria ogni anno 
una più accurata pulizia, con mezzi 
meccanici adatti, e che richiedeva 200 
ore per ogni caldaia, cioè 20 giornate 
con dieci ore di lavoro, impiegando un 
sottufficiale e cinque fuochisti. Un altro 
inconveniente delle caldaie Thornveroft 
è prodotto dall'essere breve il tratto tra 
la griglia ed il fumaiuolo attraverso i 
tubi, per modo che forzando i fuochi, 
le fiamme escono dal fumaiuolo e ren- 
dono visibile la torpediniera; nè si può 
allungare il fumaiuolo senza produrre 
un soverchio riscaldamento alla sua 
base. Un simile inconveniente non si 
presentò con le Schulz, nelle quali i tubi, 
riuniti fila per fila, utilizzavano meglio 
i gas della combustione con fiamme 
più corti, ottenendo uguali velocità: ad 
esempio per una velocità di mig. 12, ad 
un consumo di chilog. 1 ad 1,20 delle 


Thornycroft, corrispondeva un consumo 
di chg. 0,72 delle Schulz ed una tempe- 
ratura inferiore di 275° c. nei fumaiuoli. 
Il vonJaski accenna ad altri minori 
inconvenienti, riscontrati nelle prove 
con i due precedenti tipi di caldaie a 
tubi piccoli, ed anche i rimedi usati; 
così ad esempio la rottura nei punti di 
unione permette, essendo i tubi di di- 
verse lunghezze, di utilizzare i lunghi 
già rotti dove servono i più corti. 
Dei tipi a tubi grandi furono speri- 
mentate le caldaie Dürr, le Niclausse, le 
Belleville e le Yarrow, ciascuna presen- 
tando degli inconvenienti, chi più, chi 
meno, Le Dürr si sono dimostrate le più 
vantaggiose nel forzare, o rapidamente 
cambiare di andatura, e perla facilità 
di pulizia normale e straordinaria; in 
quest'ultimo caso fu richiesto per una 
caldaia il lavoro di due sottufficiali edie 
ci fuochisti per quattro giornate di dieci 
ore lavorative. Le Niclausse presentano 
un grave errore nell’impiego per la loro 
costruzione di un metallo che per cal- 
daie dovrebbe essere assolutamente e- 
scluso; e le esperienze sulla Gaselle e 
sulla Freya hanno dato mediocri risul- 
tati. Il von Jaski nota che se la stampa 
francese non ha fatto cenno di avarie 
nelle caldaie Niclausse, questo non può 
fare escludere che delle avarie si siano 
verificate anche in Francia, avendo an- 
che in quelle esperienze il Sig. Niclausse 
impiegato lo stesso materiale che da 
alle sue caldaie il pregio del minore 
costo. Le Belleville e le Yarrow hanno 
grandi vantaggi, e fra altri quello di 
un forte consumo di combustibile non 
appena siano un poco sporche. Ed è da 
considerare che sono di complicata co- 
struzione, e che richiede un lungo e fa- 
ticoso lavoro ogni qualsiasi riparazione 
e ricambio di tubi. Per le caldaie Durr 
è molto interessante quello che fu detto 
da Sr. Arnold Forster nel parlamento 
inglese, e l'essere in prova sulla Me- 
dusa, che ne ha otto. 
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Seguono nello studio del von Jaski 
una serie di tabelle con dati medii, ri- 
cavati intorno a varii tipi di caldaie a 
tubi d'acqua nelle esperienze sulle navi 
germaniche, dai quali si rileva il con- 
sumo di carbone per m. di superficie 
di griglia e per ora, e per cavallo di 
forza e per ora a due andature di mac- 
china corrispondenti alla velocità nor- 
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male delle navi e ad una piu elevata; 
il rendimento teorico in cavalli indicati 
per m.' di superficie di griglia e per m.? 
di superficie di riscaldamento, e quello 
ottenuto come media nelle esperienze 
sulla navi germaniche. 

La seguente tabella riassume i ri- 
sultati delle esperienze. 


| 


Taa | Consumo di carbone 
| Peso = - - 
L'ala per durante la | ordinaria 
Tipi di caldaie A NE ie E E ce 
n° A 2333 dicato | p:r m! er e | per 
<"; 570% di cavallo- tj- |cavallo- 
lm e È | graticola |” ora | mie ora 
nt kg. | ke | ke. | kee | ke. 
Cilindriche . . . . LITIO i 72,00! 85,25 a 56,36) 0,900 
Locomotive . . a pa 47.76 137,80 0,837! 73,00) 1,005 
Dürr, + ke e SCA 159,60: 3,796; 49,64 93,50 jan 68,651 0,922 
Thornycroft . . 137,75) 3,624 i 115,60] 0,801) 85,50) 0,989 
Schultz. . . e.’ 175.25) 3,323} 38.36 0,985 na 0,377 
Niclausse . . . . . 145,30] 4,325) 40,93 ; 0,808 ake 0,877 
Belleville . . . . . 137,05) 4,350; 46, P 83,60, 0,900) 39,70 0,901 
Cilindriche e Thorny- | 130,40) 3,850) 53,18; 69,11- no 0,823 — — 
croft. | 
Cilindriche e Schultz . 149,20 3.590) 58,56! 6,S4- ee oe 0,815 — | — 
È evidente dallo scritto del von j ge che la marina germanica sarà com- 


Jaski e dai dati in esso forniti che i tipi 
preferiti nella marina germanica siano 
le caldaie Dürr e Schulz, delle quali è 
dato il costo per cavalli indicati in 
confronto con quello delle caldaie ci- 
lindriche, e precisamente: le cilindriche 
marchi 35,3; le Dürr da marchi 31,5 
a 40,9, e le Schulz da marehi 35,6 a 36,8. 

E conclude il von Jaski manifestando 
la speranza che nuovi tentativi ridu- 
cano i tipi Dürr e Schulz, completa- 
mente rispondenti allo scopo, e soggiun- 


pensata del ritardo ad adottare defini- 
tivamente le caldaie a tubi d'acqua, dal 
trovare sistemi preferibili a quelli usati 
dalle altre marine. Che intanto converra 
mettere sulle cannoniere e sui piccoli 
incrociatori, caldaie del tipo Schulz, con 
le quali si ottiene risparmio di peso; 
sui grandi incrociatori caldaie del tipo 
Durr; e finalmente sulle navi di linea, 
sulle quali è meno importante la ricerca 
del minimo peso, caldaie cilindriche e 
caldaie Schulz. 
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Nulla meglio della produzione in let- 
teratura navale, può dar l’idea della po- 
sizione presa dai varii paesi, o che essi 
aspirano di prendere, nella politica mon- 
diale. Perché nè la attuale inferiorità in 
tutto quanto è indice della potenzialità 
marittima e navale, né la stessa attuale 
povertà di mezzi per rendere più fa- 
vorevoli tali indici, che la storia ed i 
fatti svolgentisi sotto ai nostri occhi 
dicono essere la dimostrazione della 
grandezza e della ricchezza di un paese, 
possono far pensare alla scarsa resi- 
stenza a decadere od alla scarsa energia 
a risorgere, quanto la mancanza del 
sentimento marittimo e delle sue ma- 
nifestazioni. È naturale pertanto che 
sia l'Inghilterra il paese nel quale gior- 
nali e riviste, più largamente e più dif- 
fusamente che altrove discutano di ar- 
gomenti marittimi e navali; ed il se 
guire la manifestazione del pensiero di 
quei scrittori, più attentamente di quello 
di scrittori di altri paesi, deve essere 
inteso, non come smania di grandezza 
nel senso della ben nota favola, ma 
come mezzo per affinare il nostro sen- 
timento marittimo e navale, di che ad 
ogni modo, si avvantaggia la nostra 
cultura. 

Di grandissimo interesse è l'articolo 
« La nostra posizione navale » pubbli- 
cato nel fascicolo di aprile 1901 dalla 
« The Edinburgh Review », lo scrittore 
del quale, ha preso in esame i più re- 
centi ed ufficiali documenti relativi al- 
l'argomento, pubblicati in Francia, in 
Germania ed in Inghilterra, 

Lo scrittore comincia col dire, es- 
sere stata una buona sorte per 1’ In- 
ghilterra che le recenti contrarietà ed 
umiliazioni abbiano dato modo di spe- 
rimentare il pregio e la necessità di una 
forte marina da guerra, trovando negli 
avvenimenti contemporanei un avver 
timento ed un esempio; anche quando 
fosse di poco valore l'insegnamento della 
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storia marittima. E ricordati i visibili 
segni d'intensa animosità, dovuta al ti- 
more della potenzialità ed alla gelosia 
della prosperità nazionale inglese, e la 
soddisfazione per le serie difficoltà in- 
contrate dall'Impero Britannico, do 
manda: « che cosa in tal momento ci 
permette di esaminare con calma que 
sta generale esplosione di ostilità? che 
cosa rende prudenti i governi stranieri, 
facendoli resistere alle passioni dei loro 
cittadini? È la convinzioue di una po 
sizione relativamente inespugnabile, ba- 
sata sulla forza della marina inglese, 
recente esempio della influenza del sea 
power ». Questo giustifica i grandi sa- 
grificii fatti dal popolo inglese negli 
ultimi dodici anni per portare la forza 
navale del paese ad una più adatta mi- 
sura; e considerato da un lato il costo 
di tali sagrificii, e quelli anche della 
presente guerra, e dall'altro ciò che il 
paese ha risparmiato, soltanto in diretta 
spesa, assicurandosi contro una guerra 
con una grande potenza, e furse con 
due, soggiunge che gli sforzi sono stati 
vantaggiosi, e che è necessario insi- 
stervi. 

Generalmente si riconosce che la 
posizione navale inglese è relativa non 
assoluta, e che non può essere seguito 
il modo di procedere degli altri paesi; 
ma non è generalmente ammesso che 
la relatività non deve dedursi da una 
semplice proporzione. Il metodo ordi- 
nario di confronto è quello di un rap- 
porto numerico, ma questa che è la 
verità non è tutta la verità. L'Inghil- 
terra deve rivolgere la sua attenzione 
non soltanto agli elementi statistici, ma 
anche alla politica ed agli scopi delle 
altre marine. 

La più insignificante marina non 
può essere indifferente per l'Inghilterra 
che ha interesse in tutti i mari; tanto 
meno può esserle indifferente la grande 
attività delle grandi potenze dell’ emi- 
sfero nord nel rinforzare le loro flotte, 
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che anzi obbliga l'Inghilterra a vedere 
quali misure occorrono per prevenire 
una svantaggiosa condizione in quell’e- 
lemento sul quale conta enormi e vitali 
interessi. Non è una provocazione questo 
insistere dell’Inghilterra nel mantenere 
il predominio navale; il sig. Jean de 
Bloch, nella sua molto conosciuta opera 
sulla guerra, al dubbio od all’assur- 
dità per talune contrade continentali 
di creare grandi marine, contrappone 
la necessità di una grande marina per 
l'Inghilterra che « deve tutto sagrificare 
alla potenza della marina ». 

Si è detto qualche volta che la ma- 
rina è per l’ Inghilterra quello che i 
grandi eserciti sono per le potenze mi- 
litari del continente; la verità è che 
la marina è questo ed altro ancora, 
perchè rappresenta le forze mobili di 
tali Stati continentali, e le fortificazioni 
erette per la loro difesa. Ora per quanto 
si siano elevate le spese per le sue forze 
navali; l'Inghilterra non ha speso in 
dieci anni, direttamente ed indiretta- 
mente, quanto la Francia ha impiegato 
soltanto per la parte materiale della 
difesa della sua frontiera orientale. Nè 
così dicendo, lo scrittore dell’ articolo 
intende disconoscere l'importanza, an- 
che per uno stato insulare, di un effi- 
ciente esercito; ma questo non deve 
influire sulla importanza sovrana per 
l’ Inghilterra di assicurare la sua po- 
sizione navale, in vista anche di quanto 
negli ultimi due o tre anni è stato fatto 
dalle altre potenze. 

Lo scrittore dell'articolo chiama spe- 
cialmente notevole il caso della Ger- 
mania, la quale dopo avere decretato 
appena nel 1893 che la sua forza na- 
vale dovea constare di venti navi da 
battaglia, otto navi guardacoste, dodici 
grandi e ventinove piccoli incrociatori, 
con una spesa per costruzioni navali, 
in un periodo di sei anni, di poco più 
che cinquecento milioni di lire; già nel 
1900 dichiarava insufficiente un tale 


programma. Ed il nuovo non contempla 
più le otto navi guardacosta, e stabi- 
lisce organicamente il naviglio in tren- 
taquattro navi da battaglia — lo scrit- 
tore nota che questa assurda designa- 
zione è sostituita in Germania dall’al- 
tra di Linienschifm nave di linea — 
in otto grandi e ventiquattro piccoli 
incrociatori, ed in ottanta navi torpe- 
diniere. Il nuovo programma, che com- 
prende nuove costruzioni e sostituzioni 
di vecchie navi, importerà Il’ enorme 
spesa di un miliardo e mezzo e dovrà 
essere compiuto a tutto il 1916. Intanto 
l'aumento del naviglio richiederà una 
spesa non prevista per maggiore esten- 
sione di arsenali, nuovi bacini e varii 
miglioramenti nei porti; pel probabile 
aumento nel costo delle costruzioni e 
delle armi si può prevedere una mag- 
giore spesa annua di circa centoventi- 
cinque milioni di lire. L'incremento 
della marina germanica si potrà me- 
glio dedurre dal confronto fra il per- 
sonale esistente nel 1900 e quello pre- 
visto come necessario nel 1920, e cioé, 
22,578 nel primo e 58,324 nel secondo 
caso. In altri termini la marina ger- 
manica sarà nel detto periodo più che 
raddoppiata ; e siccome il personale pre- 
visto in Francia per la marina, com- 
presi i servizii a terra, è nel 1901 di 
60,566, così nel 1920 la marina ger- 
manica ugnaglierà, forse sorpassera, 
la forza navale francese, pronta, del 
corrente anno. 

È notevole la diversità fra i metodi 
politici ed il carattere nazionale di te- 
deschi ed inglesi. In Inghilterra é la 
nazione che forza il governo ad aumen- 
tare il naviglio, in Germania è il gu 
verno che induce il paese a consentire 
un aumento. Tutti e due i paesi hanno 
una «lega navale »; ma l'inglese non 
è considerata amica dalle autorità che 
essa critica; la germanica deve la sua 
origine al governo di cui popolarizza 
le viste, e naturalmente con iden icitit 
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di aspirazioni e di propositi in ordine 
alla politica navale. Infatti da un lato 
il giornate della lega «Ueberall » così 
esprimevasi intorno al proposito inglese 
di mantenere « l’incontrastato dominio 
del mare »: «Questo dominio del mare 
interessa tutti gli Stati che aspirano ad 
essere potenze navali. Essi debbono, per- 
ciò, in ogni modo sforzarsi per essere 
in una posizione tale da contrastare ogni 
possibile usurpazione, e per una tale 
eventualita essi debbono cominciare dal- 
l'accrescere il loro naviglio»; e dal- 
l’altro lato gl’intendimenti del governo 
erano ufficialmente manifestati nel se- 
guente modo: « Il governo germanico 
cerca pace sul mare. Per l'impero ger- 
manico di oggi la sicurezza del suo 
sviluppo economico, specie dei suoi traf- 
fici nel mondo (Welltrandel) è una que- 
stione vitale. Per questo scopo l’impero 
germanico ha bisogno non soltanto di 
pace in terra, ma anche di pace sul 
mare — non però pace a qualunque 
costo, ma pace con onore, che tenga 
conto delle sue legittime csigenze». E 
soggiunge la lega navale germanica 
«la storia abbonda di avvenimenti 
nei quali immense e potenti flotte fu- 
rono schiacciate da più piccole flotte 
di vigorosi nascenti Stati — per esempio, 
la flotta Persiana fu schiacciata dalla 
Greca, e la Spagnuola dalla Inglese »; 
né sono dissimili le aspirazioni ufficiali: 
« Date le esistenti circostanze vi è so- 
lamente un mezzo per proteggere il com- 
mercio marittimo e le colonie della Ger- 
mania: la Germania deve avere una 
flotta d'azione così potente che, anche 
per il più forte nemico navale, una 
guerra con essa metterebbe in pericolo 
la stessa supremazia del nemico ». 

Lo scrittore dell'articolo soggiunge 
che il patriottismo richiede la pratitu- 
dine per coloro che parlano così chia- 
ramente. Ciò non vuol dire una imme- 
diata ostilità, anzi non mancano segni 
di amicizia; ma bisogna guardare l'av- 
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venire. Non si attacca facilmente un 
popolo, il più forte ed il meglio prepa- 
rato per la lotta, ma si aspetta che la 
sua relativa supremazia sia declinata. 
Catone il maggiore, non durante le osti- 
lità, ma quando era pace tra Roma e 
Cartagine, persisteva nella sua mozione. 

E passa ad esaminare quanto è av- 
venuto in Francia, specie quanto è detto 
nella relazione ultima della Commis- 
sione parlamentare per il bilancio della 
marina. Una parte di essa dal titolo: 
« La politica marittima della Francia » 
passa in rassegna i motivi pei quali è 
necessaria una grande flotta, e lo scrit- 
tore dell'articolo nota due o tre esempii 
per dimostrare la identicità di criterii 
con quelli della politica inglese. « Sans 
marine les colonies ne pouvent pas etre 
conservées »; e nei riguardi di fortifi- 
cazioni costiere : « La sécurité des cotes 
ne peut être obtenue que par des flot- 
tes », su di che lo scrittore chiama la 
particolare attenzione « of the military 
disciples of the passive school »; e nei 
riflessi di una invasione: «aucune dé- 
fense locale ne pourrait empecher une 
descente de s'effectuer », e lo scrittore 
su questo dice «may be of interest to 
those who have studded our British 
coasts with batteries and strewn our 
inlets with underwater mines ». 

Quale differenza però fra le motiva- 
zoni germaniche e francesi per avere 
una forte marina! La Commissione fran- 
cese riferendosi all'eventuale nemica, 
l'Inghilterra, dice: che l’unico mezzo 
per assicurare una soluzione pacifica 
nei possibili conflitti, sarebbe una forza 
capace di rendere temibile all Inghil- 
terra la lotta. Sinora la politica navale 
francese tendeva a mantenere pratica- 
mente inalterata la disuguaglianza fra 
le due marine; oggi non si soffre che 
ciò sia, e si vuole che la marina fran- 
cese sia nelle condizioni di contendere 
con la inglese nei termini di una ugua- 
glianza virtuale. Nè la nuova politica 
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francese é destinata a rimanere soltanto 
un pio desiderio; é gia in via di attua- 
zione. 

La Commissione parlamentare fran- 
cese esamina i varii progetti escogitati 
in Francia per neutralizzare la supe- 
riorita inglese invece di eliminarla. Un 
tema favorito, quello della « guerre de 
course » é rigettato dalla Commissione 
sia strategicamente, che finanziaria- 
mente. Le immense risorse inglesi ri- 
durrebbero in poche settimane all’im- 
potenza gl'incrociatori francesi; ed è 
unerrore supporre che una seria guerra 
di corsa costi meno che la formazione 
di squadre militari. Una scuola fran- 
cese ben conosciuta raccomanda l'im- 
piego di un nugolo di torpediniere come 
il metodo meglio promettente in una 
lotta con l'Inghilterra, e lo sviluppo che 
si dà ai sottomarini è dovuto a tali rac- 
comandazioni: ma la Commissione par- 
lamentare dopo largo esame della que- 
stione, dice che gli sforzi debbono es- 
sere diretti ad avere mezzi adatti per 
dare battaglia, cioè a dire alla costru- 
zione di navi da battaglia; il resto, 
incrociatori, torpediniere, sottomarini 
hanno scopi determinati e limitati. La 
politica delle navi di grande potenza 
unitaria richiede importanti e continui 
sagrifizii «ma essa è l'unica soluzione 
del problema »; e senza toglier valore 
alla cooperazione russa, non si deve vo- 
lere, come fu da taluni pensato, che la 
marina francese sia «una specie di com- 
plemento di una maurina alleata ». 

Lo scrittore soggiunge che in gene- 
rale la supremazia navale inglese non 
è ritenuta come una minaccia degli in- 
teressi degli altri, ed è anche general- 
mente riconosciuta la moderazione con 
la quale è stata esercitata. Non è una 
esagerazione ma una verità, il dire che 
gl'interessi marittimi germanici sono 
sorti ed hanno florito sotto la protezione 
della tranquillità marittima dovuta al 
predominio navale inglese. Soggiunge 
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che la posizione navale inglese è mi- 
nacciata da altri. non per difendere sè 
stessi ma per rovinare l'Inghilterra. E 
torna a dire che una statistica di navi 
e di personale è conoscer poco della po- 
tenza delle diverse marine, e che per 
venire ad una soddisfacente conclusione 
sono assolutamente necessarie abili co- 
noscenze di carattere più svariato, esten- 
sive; e siccome la maggioranza dei let- 
tori non può possedere tali conoscenze, 
così sarà bene svolgerle sempre, anche 
parcamente, prima di esporre liste e ta- 
belle. 


Anche da un tale punto di vista è 
interessante un articolo del sig. Witzle- 
ben: La preparazione alla guerra delle 
flotte francese ed inglese (Armee und ma- 
rine 10 maggio 1901). 

Un abbastanza completo quadro del 
valore dell’odierna flotta francese si ha 
leggendo quello che disse in Senato l’ex 
ministro della guerra, Generale Mercier, 
in ordine alla deficiente preparazione 
alla guerra della flotta francese dipen- 
dentemente dai piani di sbarchi, da lui 
ideati, sulle coste inglesi, e quello che 
nell’occasione fu scritto dal comandante 
Vignot, I] generale Mercier dichiarò che 
la preparazione della flotta francese è 
molto inferiore a quella dell'esercito, 
mentre improvvisazioni relativamente 
possibili per questo, non lo sono punto 
per quella. Risposero il ministro della 
marina de Lanessan ed il Senato, con- 
cordando nell'opinione che non sì do- 
vesse rendere acuta la questione, per 
ragione principalmente politica. 

Nell'ora presente non si può apprez- 
zare il valore della flotta francese dal 
numero delle navi, visto che con la 
legge del 1900 si avrà un continuo cre- 
scendo nelle costruzioni sino ad avere 
il completo aumento nel 1907, se resterà 
immutato il programma navale, Meno 
si può apprezzare il valore delle sue 
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squadre, secondo che potranno essere 
composte nel caso di una mobilitazione 
per la guerra. Iu quanto all'artiglieria, 
se si può ammettere una certa supe- 
riorità nell'artiglieria francese su quella 
inglese, desumendola dalla più elevata 
velocità iniziale, è tale la differenza fra 
il numero delle navi delle due marine 
da non poter dire che per la sua arti- 
glieria possa avere sicura o facile vit- 
toria la flotta francese. D'altra parte 
per l’incessante lotta fra offesa e di- 
fesa non sempre si finisce con aver fatta 
un'attenta e coscienziosa scelta del ma- 
teriale d'artiglieria; e sì sono per que- 
stolamentati in Francia gl’inconvenienti 
dei 240 mm. del d Entrecastzaux quando 
la nave dovea partire per la Cina, e 
dei 194 mm. del Latowche Treville. 

Deficiente è poi il personale, ed il 
ristretto numero di ufficiali e di ma- 
rinai potrebbe porre in forse quel fe- 
lice esito di una guerra, che si potrebbe 
aspettare dalle buone navi. Nel 1907 
saranno necessarii 2578 ufficiali; ora 
se ne hanno 1729, e nel caso di mohi- 
litazione 2141; e saranno necessarii 
73000 uomini, e se ne hanno oggi mobi- 
litabili 58125. Si era fatto assegnamento 
sugli ufficiali in congedo e sui capitani 
di lungo corso della marina di com- 
mercio; ma di 350 ufficiali in congedo 
solo 90 furono trovati idonei alla vita 
di mare, e di tutti i capitani di lungo 
corso degli ultimi quattro anni solo sei 
furono trovati disponibili. Un tale stato 
di cose è dovuto alla medesima posi- 
zione economica fatta agli ufficiali della 
riserva, 

Si dovrebbe, scrive il Witzleben, 
come vero rimedio, dare l'amministra» 
zione della marina a mani esperte della 
vita di mare: altrimenti, con tutti i pro- 
grammi di costruzioni e gli aumenti 
nel numero delle navi, i francesi non 
otterranno una felice organizzazione ed 
una vera capacità alla guerra della 
loro flotta. Sozgiunge che tacquero le 
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autorità, ma non la stampa delle pro 
vincie, l'opera della quale è tanto più 
importante in quanto che non sì è finora 
trovato un rimedio agli inconvementi 
lamentati, 

Passa poi il Witzleben ad esami 
nare le condizioni della flotta inglese; 
ma principalmente si riferisce alla que- 
stione del tempo occorrente per le nuove 
costruzioni. Di fronte alle asserzioni di 
una volta che le navi da battaglia erano 
pronte al varo in un periodo di tempo 
fra i novi e gli undici mesi, sta quello 
che ora scrive il Naval and Military Re- 
cord, e molti altri giornali intorno al 
modo come viene esplicato il programma 
di costruzioni navali. Il compimento 
della corazzata London è stato riman- 
dato a tempo indeterininato per man- 
canza di materiale; lo stesso per il Bel- 
wark e per il Venerable. L’ hiplacatle 
che doveva esser pronta nel 1897 non lo 
sarà che nel giugno 1901. 1.' Irresistible 
che doveva esser pronta nel 1897 aspetta 
ancora le corazze. L'Albion, per il ri- 
tardo della consegna delle macchine e 
delle corazze, fa ora soltanto le prove. 
quando doveva esser pronta sin dal 1596: 
e così il Formidable che doveva esser 
pronto nel 1897, il Vengeance — che 
fece le prove senza avere a bordo le 
grosse artiglierie — e lo Spartiate. E 
cioè, per tutte queste navi è vecorso un 
tempo variabile fra i tre ed i cinque 
anni, e talune, come il Cressy hanno 
dovuto aspettare le artiglierie, messe in 
lavorazione quando le navi erano quasi 
pronte. In quanto alle artiglierie è no- 
tato poi che per la costruzione a na- 
stro si sono avuti inconvenienti di varia 
natura, specie incurvamenti. 

Conclude il Witzleben: certo è che, 
date le odierne condizioni di potenzia- 
lità delle marine francese ed inglese, 
in una guerra navale la Francia sa- 
rebbe vinta. Potrebbe l'esito essere in- 
certo se la Francia facesse una guerra 
di corsa, come le sarebbe consiglhabile 
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date le condizioni dell’Inghilterra; si 
pensi infatti che l'Inghilterra ha asso- 
luto bisogno di importare viveri, lar- 
gamente. 


Lo scrittore della Edinbourgh Review 
nel considerare La nostra (inglese) po- 
sizione navale, dopo esaminate le forze 
e gl'intendimenti di Francia e Germa- 
nia, passa ad esaminare forze ed in- 
tendimenti degli Stati Uniti, della Rus- 
sia, dell’Italia e del Giappone, È oppor 
tuno riportare letteralmente quanto è 
detto dell'Italia. 

< L'Italia non ci tratterrà lunga- 
mente. Essa sta per rialzare la forza 
del suo naviglio, invero con un debo- 
lissimo aumento; ma essa non ha for- 
mulato alcun programma ambizioso, o 
indicato alcun saliente mutamento di 
politica ». 

Circa i progressi navali del Giap- 
pone è detto che nelle costruzioni ed 
armamenti giapponesi vi sono punti 
interessanti per un tecnico, ed altri 
nella politica militare interessanti il 
politico per i rapporti internazionali. 
È assai notevole la rapidità con la quale 
il Giappone è entrato nel novero delle 
rispettabili potenze navali, in ciò aiu- 
tato dalla sua posizione geografica; ed 
esclama lo scrittore dell'articolo, che 
il Giappone dà all'Inghilterra una utile 
lezione. 

Della Russia sono rilevati i grandi 
aumenti nelle costruzioni come un in- 
dice delle sue aspirazioni navali, e come 
significante segno della sua politica na- 
vale l'aumento negli incrociatori; i quali 
nulla avendo da difendere saranno cer- 
tamente impiegati per distruggere il 
commercio dell'avversario, diversione 
favorevole al generale piano strategico 
francese, e che spiega perchè la Com- 
missione parlamentare francese ha mes- 
so insieme in uno specchio le forze fran- 


cesì e russe, ed in uno diverso quelle 
di tutte le altre marine del mondo. 

Per la marina degli Stati Uniti è ri- 
cordato un curioso parallelismo fra i 
suoi progressi e quelli della marina ger- 
manica; se la Germania aspira a sor- 
passare la Francia per diventare la se 
conda potenza navale del mondo, gli 
Stati Uniti pare che vogliano disputare 
un simile posto alla Germania. Gli Stati 
Uniti non hanno, di regola, predilezione 
per un programma da compiere in un 
lungo periodo d'anni; però non è im- 
probabile che il recente grande pro- 
gramma germanico abbia i suoi effetti 
sull'altro lato dell'Atlantico. 

Soggiunge lo scrittore, a proposito 
dell’imperfetto metodo comune di pa- 
ragonare la marina inglese con quelle 
straniere mettendo in confrunto le liste 
delle navi, che soltanto una estesissima 
conoscenza tecnica mette in grado di 
fare soddisfacenti deduzioni da simili 
liste. Ma nota che « the tecnical know- 
ledge is not merely that of the naval 
architect or the marine engineer. A 
great deal more is required ». Anzi- 
tutto la lunga pratica nel maneggio 
di navi e di squadre in mare è asso- 
lutamente indispensabile per permettere 
che siano realizzati durante una cam- 
pagna gli svariati requisiti di una forza 
navale. Anche lo studio delle strategi- 
che condizioni di qualsiasi possibile 
guerra può soltanto preparare a qual- 
che vantaggiosa decisione, come la pri- 
ma dislocazione delle forze, ed anche le 
successive durante le ostilità; come il 
compito da assegnare ai diversi reparti. 
Né questo studio può completarsi in breve 
tempo. 

Dopo una tale prefazione espone in 
tabella il numero delle navi da batta- 
glia e dei grandi incrociatori. costrutti 
od in costruzione, appartenenti alle se- 
guenti potenze navali: Inghilterra, Fran- 
cia, Russia, Germania, Stati Uniti, Italia, 
I dati sono quelli forniti dal Nava! An- 
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nual del Brassey per il 1900, general- 
mente conosciuti, come conosciute sono 
le ovvie conseguenze di un semplice 
confronto di numeri. 

Riproduciamo le tabelle seguenti al- 
legate ad un documento parlamentare 


inglese, le quali danno una chiara idea 
della situazione dei varii tipi delle navi 
da guerra delle principali nazioni, co- 
struite o in corso di costruzione al 15 
gennaio 1901. 


A. — Navi pronte. 


F = 

TIPO š È a 5 5 

delle navi È E 3 | 8 3 

fee © sa N © 
Corazzate. . ... . 50 19 15 7 6 
Incrociatori corazzati. . 9 4 5 2 6 
Incrociatori protetti . . 103 15 16 14 14 
Incrociatori improtetti . 11 20 | - 6 9 
Guardacoste. . . . . 10 11 | — 15 4 
Navi speciali. . . . | 2 3 | — 1 l 
Navi torpediniere. . . 35 2 14 — 1 
Controtorpediniere, . . 89 10 12 3 3 Ì1 
Torpediniere ... . 95 | 235 171 140 143 20 33 
Sottomarini . . , . . — | — — | (o) — 1 _ 
N.d. D. 


(o) In Italia a questa data esisteva un sotto marino (il Delfino) 


B. — Navi in costruzione 


TIPO s 

Z | 8 

delle navi ‘© S 

(=) fue 

p tx, 
Corazzate ..... 16 
Incrociatori corazzati. . 20 
Incrociatori protetti . . 4 


Guardacoste. . . . . = 


Navi speciali . . . . — 
Navi torpediniere. . . — 
Controtorpediniere. . . 24 
Torpediniere. . . è. . 4 


Incrociatori improtetti . i 
Sottomarini . . . . . 4 


Germania 
Stati Uniti 
Giappone 
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Dopo di che lo scrittore accenna alle 
meno favorevoli condizioni create all’In- 
ghilterra dagli scioperi e dal non aver 
potuto l'industria fornire le corazze se- 
condo gl’impegni assunti. Sia o no ra- 
gionevole addebitare a questi motivi, 
come taluni ammettono ed altri contra- 
stano, il ritardo nelle costruzioni navali, 
è certo che questo incoraggerà gli altri 
a tentare di raggiungere l'Inghilterra. 

Un altro motivo di esame compara- 
tivo è il costo delle navi. In Francia si 
è accettato l'approssimarsi agli sposta- 
menti inglesi, e si è osservato che navi 
da battaglia ed incrociatori, originaria- 
mente separati e distinti, oggi tendono 
ad un tipo simile, proporzionatamente 
all'aumento del tonnellaggio. Così han- 
no navi da battaglia di 15 mila tonnel- 
late ed incrociatori di 14 mila, dicendo: 
«si nous voulons lutter contre les puis- 
sances étrangeres, il faut évidemment 
avoir des armes aussi puissantes ». Ora 
in Francia la costruzione di una tale 
nave dabattaglia nei cantieri dello Stato 
richiede 1678000 giornate di lavoro, e 
quella di un tale incrociatore, 15650000. 
Nei cinque porti il numero degli operai 
è di 22692, di cui un terzo essendo im- 
piegato nei lavori di manutenzione, re- 
stano per le nuove costruzioni circa 
14500 operai che lavorano 305 giorni 
dell’anno. Per costrurre sei navi da 
battaglia, cinque incrociatori, e ven- 
totto cacciatorpediniere sono richieste 
20161000 ore di lavoro, e ritenendo che 
contemporaneamente per torpediniere, 
sottomarini ed altri scafi si spendano 
4796000) ore di lavoro, si ha che per 
tali nuove costruzioni occorreranno sei 
anni di lavoro. Secondo dati parlamen- 
tari francesi si avrebbero le seguenti 
cifre comparative di costo di navi co- 
strutte in Inghilterra ed in Francia, che 
interessa esporre: 

Costo per tonnellata di navi inglesi. 

Navi da battaglia costruite nei cantieri 
di Stato: 

Ocean - L.1807; London - L. 181]. 


Navi da battaglia costruite dalla indu- 
stria privata: 

Glory - L.1726; Russell - L. 1919. 

Incrociatori costruiti nei cantieri di 
Stato: 

Andromeda - L. 1366, 

Incrociatori costruiti dalla industria pri- 

vata: 
Leviathan - L., 1602; Euryalus - L. 1663. 


Costo per tonnellata di navi francesi. 


Navi da hattaglia costruite nei cantieri 
di Stato: 
Ch. Martel -L.2115; Bouret - L. 2396, 
Navi da battaglia costruite dalla indu- 
etria privata : f 
Masséna - L.2154. 
Incrociatori costruiti nei 
Stato: 


cantieri di 
Dupuy de Léme - L.2045. 


Negli stessi documenti il costo per 
tonnellate delle navi da battaglia ger- 
maniche è dato in L. 2375; e si vede 
come nei due casi il paragone sia fa- 
vorevole alle costruzioni inglesi, che ri- 
sultano le più economiche. 

In Francia è lamentata la lentezza 
nelle costruzioni. Due navi messe sullo 
scalo nel 1893 furono allestite soltanto 
nel 1899, ed un incrociatore incomin- 
ciato nel 1895 venne ultimato nel no- 
novembre 1900. In Germania si ammette 
che occorrano tre anni e mezzo per 
una nave da battaglia di 11800 ton- 
nellate. Ora in Inghilterra si sono avuti 
recentemente notevoli ritardi e senza 
che i motivi precisi siano stati ritro- 
vati; ma presso gli altri stati europei 
non si è raggiunta la celerità di costru- 
zione inglese, ed energiche misure sono 
prese in Inghilterra per rimuovere il 
danno della recente lentezza. 

Passando a parlare del personale, 
lo scrittore dice che in Inghilterra si 
è lamentata molto sui giornali la de- 
ficienza numerica del personale. Ma i 
dati dimostrano che gli uomini alle ar- 
mi sono stati tanti quanti ne erano stati 
richiesti dall’Ammiragliato e concessi 
dal Parlamento, salvo lievissime diffe 
renze; e che le difficoltà nel riempire 
i quadri sono grandemente artificiali. 
Siamo in un'epoca di specialisti, e la 
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mania di specializzare ha invaso le ma- 
rine, e prevale in esse in forma acuta. 
L'equipaggio di una nave non è più 
formato soltanto di marinai, di soldati 
di marina, e dì fuochisti, ma è com- 
posto di una infinita varietà di cate- 
gorie e di gradi, e la soprabbondanza 
di ogni specialità esistente nei depositi 
non permette di completare gli equi- 
paggi se certe piccole specialità sono 
richieste. In Francia, un equipaggio 
comprende persone appartenenti a venti 
specialità e che rivestono quattro gradi. 
In Inghilterra si può rilevare lo stesso 
dal «Quarterly Navy List», facendo de- 
siderare una maggiore semplificazione; 
senza trascurare di notare che a volte 
in Inghilterra, si dice una nave non es- 
sere pronta a partire per l’estero perché 
manca una coppia di torpedinieri scelti, 
od un pittore di seconda classe, ciò che 
può sembrare un'assurdità. In Francia, 
nello scorso anno, per mandar navi in 
Cina, essendo i depositi esauriti, il per- 
sonale fu preso dalle navi in riserva, 
sulle quali era stato già ridotto. La «in- 
scription maritime » fornisce circa 3900 
uomini per anno, e 2800 debbono essere 
reclutati fra volontarii. È notevole che 
in Francia il 19°/, del personale di mac- 
china dev'essere reclutato fra volontarii 
e che nel 1900 non si ebbe nemmeno 
la meta del numero richiesto, e « d'autre 
part, au puint de vue de la qualité, le 
recrutement a été également très faible », 
Questo, dice lo scrittore, deve confor- 
tare glinglesi, ma non ispirare un falso 
senso di sicurezza. 

Non è una novità che i francesi de- 
cantino la loro artiglieria navale, ma 
se è vero che gli ufficiali francesi han- 
ny da tempo occupato un posto emi- 
nente nellestendere la potenza delle ar- 
tiglierie e nel migliorare il montamento, 
è anche vero che essi danno eccessiva 
importanza ad una certa incontestabile, 
ma praticamente poco utile superiorità 
nel materiale di artiglieria, perdendo di 
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vista il fattore uomo, dal quale dopo 
tutto dipende il successo in guerra. Nei 
confronti fra materiale inglese e francese 
sì suole concedere qualche vantaggio 
a quest'ultimo; ma quando due cannoni 
della stessa natura ma di diversi tab- 
bricanti sono paragonati, si trova quasi 
sempre che uno ha qualche particolare 
vantaggioso non possedutodall’altro, ma 
che la superiorità in un particolare è 
ottenuta con la inferiorità in un altro. 
Si può dire che non vi è gran dife 
renza fra due cannoni della stessa data; 
che un nuovo cannone può esser con- 
siderato superiore, ma non molto, ad 
altro tipo anteriore; e tutto ciò è indi- 
pendente dalla nazionalità. 

Quanto ai sottomarini comincia con 
notare che le lodi della loro efficacia 
era stata in Inghilterra « confined to 
inexpert writers in magazines and news- 
papers », ma soggiunge che questo non 
prova necessariamente che l’invenzione 
non abbia importanza, potendo l'opi- 
nione sui sottomarini dipendere da un 
così detto « professional conservatism ». 
Lo scrittore dice che il sottomarino è 
una specialità della torpediniera che 
applaudita ed adottata in larga misura 
prima d'esser provata in guerra, oggi 
è ammesso che sia d'impiego raro ed 
eccezionale, per la introduzione di can- 
noni a tiro rapido e di cacciatorpedi- 
niere, Così gli attacchi di giorno sono 
resi quasi impraticabili, mentre lo svi- 
luppo delle futoelettriche e locali dispo- 
sizioni difensive negli ancoraggi fre- 
quentati dalle navi inglesi riducono nu 
tevolmente le probabilità di successi 
negli attacchi di notte. Non è dubbio 
che l'essenza dell’azione tattica delle 
torpediniere è la sorpresa; ora è dubbio 
che la storia delle guerre per terra e 
per mare dimostri che per sorpresa sia 
stata definita una grande guerra, od 
anche una semplice campagna. 

Non pertanto se si considera quanta 
parte attiva di una marina sia concen- 
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trata in una sola nave, cosicchè per- 
derla equivale ad una seria disgrazia, 
ne viene la necessità per l'Inghilterra 
di preoccuparsi dell'impiego dei sotto- 
marini, non provvedendosi di una larga 
flottiglia di sottomarini, ma ricercando 
un mezzo che neutralizzi la loro pre- 
sunta attività, come il cacciatorpedi- 
niere rispetto alla torpediniera. Sog- 
giunge che sarebbe per altro opportuno 
avere dei sottomarini, allo scopo di pro- 
vare la loro efficienza, ed arrivare, con 
esperimenti, al più adatto mezzo per 
debellarli. 

Dopo accennata qual'è in Francia 
la situazione presente in ordine ai sot- 
tomarini, ricorda lo scrittore le prove 
ed i risultati ottenuti negli Stati Uniti 
col tipo Holland, e le note dichiarazioni 
dell'ammiraglio von Tirpitz, il ministro 
della marina germanica; dichiarazioni 
tanto più significative viste le condizioni 
di vicinato tra Germania e Russia nel 
Baltico, cioè, in un mare nel quale l’im- 
piego dei sottomarini dovrebbe riuscire 
più vantaggioso. 

Ro 

Ed a proposito di sottomarini, il Co- 
mandante Vignot (Petit Var 30 aprile 
1901) dice che gl'Inglesi ritenevano che 
i sottomarini non avrebbero potuto lan- 
ciare efficacemente ì loro siluri, mentre 
ora è provato il contrario; e ciò spiega 
perché gl’inglesi avessero tardato ad 
adottare i sottomarini, ed anche perche 
credevano efficace la difesa immagi- 
nata contro di essi, mentre le prove la 
dimostrarono insufficiente. Ma non pare 
che così stiano le cose secondo si legge 
sui giornali inglesi; ad esempio in 
un articolo del The Engineer, 10 mag- 
gio 1901, intitolato: Sottomarini e loro 
antidoto. E l'antidoto, ritrovato sul Ver- 
non, sarebbe la torpedine ad asta, cioè, 
una torpedine ad osservazione mobile, 
sistemata su cacciatorpediniere. Si era 
pensato che sarebbero stati sufficienti 
i cannoni di queste navicelle; ma ol- 
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tre che la torretta di comando dei sot- 
tomarini è leggermente corazzata, i ri- 
sultati della pratica dànno come poco 
probabile che sia colpito un così pic- 
colo bersaglio, tanto più che un cac- 
ciatorpediniere è cattiva piattaforma 
per artiglieria, anche nelle migliori con- 
dizioni di tempo. 

Si conosce non essere la stabilità la 
migliore qualità di un sottomarino, ed 
è assai probabile, anzi praticamente si- 
curo che una esplosione subaquea, il 
cui centro sia ad una relativamente 
notevole distanza, annulli del tutto la 
stabilità del sottomarino, schiaccian- 
done lo scafo. Una esplosione subaquea 
sara sempre wn fatto grave per un sot- 
tomarino, perchè con navi galleggianti 
specialmente costrutte, si potranno im- 
piegare cariche delle quali sia compa- 
rativamente grande il raggio di azione 
indiretto. Sono conosciuti i risultati della 
pesca con la dinamite; e lo sono anche 
gli effetti che si ottengono con le con- 
trotorpedini; e si può prevedere il ri- 
schio cui va incontro un sottomarino 
nel caso su detto. Basterà quindi man- 
tenere in giro alle grandi navi ed alla 
distanza di circa mille metri, caccia- 
torpediniere o speciali piccole navi mu- 
nite di torpedini ad asta; perché, do- 
vendo un sottomarino emergere ad una 
tale distanza dalla nave che vuole at- 
taccare, allo scopo di stabilire l'ultima 
rotta di attacco, darà modo di essere 
avvicinato perché la torpedine sia fatta 
esplodere alla dovuta distanza appena 
sia esso nuovamente immerso, E così, 
il cacciatorpediniere antidoto della tor- 
pediniera, può esserlo anche del sotto- 
marino, il quale, secondo l' Engineer, 
sembra destinato alla stessa sorte del 
‘annone a dinamite, ammirato e spa- 
ventevole soltanto nelle novelle e nei 
giornali ad un soldo. E conclude la Ri- 
vista col dire che un migliore avvenire 
può essere predetto invece al « sommer- 
gibile ». 
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Esaminati come abbiamo visto gli 
intendimenti e le forze delle principali 
potenze navali, lo scrittore del già ac- 
cennato articolo della Edinbourg Review 
passa ad esaminare che cosa debba fare 
l’Inghilterra, visto che tutti gli altri 
Stati aumentano le loro forze navali, 
per mantenere quella posizione navale 
che è indispensabile, pena la rovina na- 
zionale, Chiama conveniente usanza, 
quella introdotta da poco più di una 
dozzina d'anni di accompagnare il bi- 
lancio della marina con un « Explana- 
tory Statement » del Primo Lord del- 
l'Ammiragliato, ciò che dà modo di 
manifestare le idee del governo, Il bi- 
lancio del 1901-02, porta un aumento 
di poco più di due milloni di sterline 
sul precedente, ed allo scrittore dell’ar 
ticolo non sembra questo aumento ec- 
cessivo, così in relazione ai procedi- 
menti degli altri paesi, come in relazione 
a quello che costerebbe una guerra, vi- 
sto quel che costa la presente guerra, 
con due piccole repubbliche. Trova 
commendevole il proposto metodo d'im- 
piego della somma chiesta con un to- 
tale di circa trentuno milioni di ster- 
line. Anzitutto è proposto un aumento 
di quasi quattromila uomini, con un 
totale di 118635 mai raggiunto dalla 
marina inglese, in tempo di pace, seb- 
bene sia quello di oggi un tempo di pace 
così per modo di dire, mentre dovrebbe 
chiamarsi di « neutralità armata ». Si 
darà maggiore impulso alla « Royal 
Fleet Reserve », con disposizioni intese 
a non perdere per il servizio un nume- 
roso personale che non avrebbe potuto 
entrare nella « Royal Fleet Reserve », 
È proposta poi la costruzione di tre 
navi da battaglia, sei inerociatori co 
razzati, due altri di terza classe, e ven- 
tidue più piccoli scafi, dei quali cinque 
saranno torpediniere, ed altri cinque, 
ciò che è notevole, sottomarini. È an- 
che da notare che su nove milioni di 
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sterline, il 6°/, circa sarà impiegat» 
nella costruzione di navi per servizii 
logistici accessorii. I sottomarini sga- 
ranno del tipo Holland; di essi è da 
provare l'efficienza, intanto lo averne 
servirà a stimolare il genio degli inven- 
tori a trovare un mezzo da opporre ad 
essi. Provvedimenti infine saranno presi 
per evitare ritardi nelle nuove costru- 
zioni, specie nella fornitura dì corazze 
alla costruzione delle quali attende 
ranno ben cinque ditte. Contempora- 
neamente era pubblicato un « interim » 
rapporto della Commissione per le cal- 
daie; di che la Rivista Marittima si è 
già occupata. 

E conclude col dire che i piani del 
Governo per fare mantenere all'Inghil- 
terra la sua posizione navale, dimo- 
strano una esatta percezione dei bisogni 
del paese. Vi è molta somiglianza frit 
i principii generali di una guerra in 
terra e di una guerra in mare. La 
guerra in Sud-Africa è stata una guerra 
di comunicazioni; nello scorso marzo» 
206000 uomini erano impiegati per as- 
sicurare le linee di comunicazioni in- 
glesi. Qualsiasi guerra marittima in cui 
sia involta l'Inghilterra, per la natura 
stessa dell'impero, sarà una guerra di 
comunicazioni e le sue flotte, nonustante, 
l'apparente carattere di speciali opera- 
zioni, saranno realmente impegnate nel 
sorvegliare e proteggere una rete di 
vie oceaniche, molte delle quali assai 
più lunghe delle lunghissime comuni- 
cazioni in Sud-Africa. E se gl'insegna- 
menti della storia hanno un valore, dob- 
biamo da essi apprendere che la difesa 
dell'Impero Britannico richiede una 
più grande flotta di quella oggi posse- 
duta: questo la nazione bisogna che 
veda, e quanto più presto lo vedrà tant» 
meglio assicurerà la sua pace. Ma la- 
menta che sia risorta la proposta di 
affidare all'Ammiragliato la difesa delle 
più piccole stazioni di carbone, ciò che 
incepperebbe l'amministrazione navale 
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e diminuirebbe la libertà d'azione della 
flotta. La proposta, in favore qualche 
anno addietro presso una scuola del- 
l'eseccito, si era creduto fosse stata ab- 
bandonata per i validi argomenti e la 
generale disapprovazione dei più spe- 
rimentati ufficiali della marina. L’Am- 
miragliato non è un posto dal « dolce 
far niente », perchè si possa pensare 
di sopraccaricarne la responsabilità an- 
cora maggiormente. Il dire che la pro- 
posta eviterebbe un dualismo nel co- 
mando può ritenersi assurdo. Non è nelle 
piccole stazioni raramente visitate dalle 
navi che ciò può accadere, ma nelle 
grandi piazze, come Malta e Gibilterra, 
frequentate da squadie e dove navi sog- 
giornano permanentemente; e le grandi 
piazze sono in condizioni di essere pro- 
tette e difese dall'esercito, Non si può 
ad ogni modo ritenere vantaggioso di 
sollevarel’amministrazione della guerra 
di una piccola percentuale dei suoi la- 
vori, ed aumentare quelli dell’ammini- 
strazione navale considerevolinente, e 
forse disastrosamente, 


Su tale argomento ha un notevole 
articolo di Sir John Colomb la Monthiy 
Review del giugno 1901, nel quale sono 
largamente esaminati i bisogni inglesi 
intorno alle basi navali e stazioni di 
rifornimento di carbone, specie nel Sud- 
Pacifico, e sono illustrate le ben cono- 
sciute idee del Colomb intorno al pas- 
saggio di tali stazioni alla dipendenza 
dell’ Ammiragliato. La questione se 
debba spettare all’ amministrazione 
della guerra od a quella della marina 
la difesa ed il servizio dei porti che 
sono puramente navali, è senza dubbio 
una questione di alta politica che com- 
prende problemi strategici, navali, mi- 
litari e finanziari; ed il Colomb dice 
essere spiacevole che l'amministrazione 
dellà guerra prenda decisioni impe- 
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gnano l'azione dell'Ammiragliato senza 
il concorso di questo. 

Ora occorre distinguere nei riflessi 
dei loro rapporti con la flotta, le basi 
navali metropolitano, da quelle colo- 
niali. Le prime oltre ad essere di pri- 
maria importanza alla marina, sono 
anche grandi città commerciali e centri 
militari naturali; sono quindi in larga 
misura autonome, sufficienti a loro 
stesse, dotate di naturali estensive ri- 
sorse. Le altre invece ne differiscono, 
e come ad esempio Hong-Kong o Ber- 
muda, debbono ricevere dal mare ogni 
materiale per riparazione e per rifor- 
nimento. D'altra parte le naturali ri- 
sorse mentre sono desiderabili non sem- 
pre possono essere assicurate; come 
non basta essere desiderabile lo stabi- 
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per averveli. Tali basi possono essere 
come Porto Arthur, Mare Island e Yo- 
kosuka nei quali Russia, Stati Uniti e 
Giappone costantemente preparano un 
permanente avvenire navale; ma non 
sono sufficienti per sè soli. 
L'argomento ha diretta relazione con 
la questione di passare dall’amministra- 
zione della guerra all'Ammiragliato le 
stazioni di rifornimento di carbone. Il 
Colomb dice che nei circoli navali si 
è contrarii a questo passaggio a mo- 
tivo del carico che ne deriverebbe al 
bilancio della marina per lorgana- 
mento del servizio a terra, distraendo 
probabilmente dal servizio navale le 
somme occorrenti. Ne risulterebbe an- 
che allargato il campo amministrativo 
dell’Ammiragliato, con l'aumento di un 
ufficio che sarebbe indirettamente col- 
legato con gli affari del Consiglio. Ma 
il Colomb osserva che sostituende per 
esempio in Hong-Kong una guarnigione 
navale a quella militare, l'Ammiraglio 
della squadra di Cina potrebbe, all’oc- 
correnza, ridare l'efficienza alla sua 
squadra, pigliando dalla guarnigione 
il complemento necessario ai suoi equi- 
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paggi, e facendo prendere a dei vo- 
lontarii locali il posto degli uomini 
imbarcati. E ricorda quanto è avvenuto 
all'Ammiraglio Sir Edward Seymour, 
che fu obbligato a sguarnire le sue 
navi per mettere a terra una forza allo 
scopo di salvare le Legazioni a Pechino. 
Ma si finisce con osservare che i « Ma- 
rines » non possono essere contempo- 
raneamente a terra ed a bordo, come 
taluni credono possibile. 
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Si consideri la questione dal punto 
di vista della Marine Française o da 
quello della Edinbourg Review, l'approv- 
vigionarsi di carbone ha per le marine 
da guerra una grande importanza dal 
lato tecnico e da quello economico; ed 
anche per questo è notevole un articolo 
della Rassegna Mineraria, scritto dal- 
l'Ing. A. Paechioni, sull'Avrenire del 
carbone americano. Sono premessi molti 
dati statistici per dimostrare che il car- 
bun fossile diventa d'anno in anno l'ar- 
ticolo di maggiore importanza nel com- 
mercio mondiale, In Inghilterra dal 1831 
al 1901 la produzione del carbone è au- 
mentata da una a sei tonnellate per 
abitante; e il grado dell'aumento è stato 
quindici volte maggiore del grado di 
aumento nella popolazione. Negli Stati 
Uniti l'aumento della popolazione é stato 
da 17 a 76 milioni, e nella produzione 
del carbone da 2,5 a 249,3 milioni di 
tonn. In Inghilterra si è già discusso 
quando saranno esauriti i suoi giaci- 
menti carboniferi; negli Stati Uniti sa- 
rebbe ozioso affrontare una tale que- 
stione. Su di una produzione mondiale 
di 744 milioni di tonn , quella degli Stati 
Uniti rappresenta il 33 °/, nel 1868 rap- 
presentava il 14°/, quella dell’ Inghil- 
terra il 30°/,. Nel 1899 l'Inghilterra pro- 
dusse 224 milioni di tonn. e ne esportò 
53 milioni di tonn.; gli Stati Uniti ne 
produssero 199,5 tonn, e ne esportarono 
6 milioni, La esportazione di carbone 


americano è all’inizio: i porti del Me- 
diterraneo ne vedono da due o tre anni 
appena. 

La natura felicissima dei giacimenti 
e l’impiego sempre più esteso di mac- 
chine escavatrici, fanno sì che il car 
bone americano costa in media alla mi- 
niera L. 5,56 per tonn.; mentre costa 
L. 9.48 in Inghilterra — L. 8.00 in Ger- 
mania — L. 12.43 in Belgio — L. 12.23 
in Francia — L. 7.10 nella Nuova Galles 
del Sud — L. 12.30 nella Nuova Zelanda 
— L. 9.6 in Giappone. 

I giacimenti americani sono a tale 
altitudine che il carbone è estratto dalle 
miniere con gli stessi vagoni adoperati 
per le spedizioni. I trasporti per ferrovia 
sono facilitati da tariffe bassissime e 
da solide costruzioni di linee, con pen- 
denze minime e curve di grande raggio. 
Sopra queste linee si muovono como- 
damente treni di cinquanta vagoni da 
50 tonn. nominali, ossia treni con 2700 
tonn. di carico effettivo, e la potenzia- 
lità del materiale è tale da far fronte 
anche ad un enorme aumento nel traf- 
fico. 

Ma se dai precedenti punti di vista 
gl'inglesi si trovano in condizioni più 
svantaggiose degli americani, quest in- 
vece non posseggono una numerosa 
flotta mercantile come quelli. Però l'e- 
vidente vantaggio economico nell'avere 
navi da carico di grande spostamento 
darà una maggiore utilità agli ame- 
ricani nel crearsi un naviglio moder- 
nissimo, che agl'inglesi nel trasformare 
il loro, ed allora i noli dall'America in 
Europa, specie ai porti del Mediterraneo 
non saranno più proibitivi per il car- 
bone americano, come in Inghilterra si 
diceva durante l'ultima crisi carboni- 
fera, affermando che il costo del car 
bone inglese nei porti del Mediterraneo 
sarebbe stato di L. 22, e quello del car- 
bone americano di L. 32 per tonn. Il 
Pacchioni che chiama queste cifre ad 
usum Delphini, altre ne presenta con 
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le quali dimostra che con piroscafi di 
7000 tonn. le spese di trasporto dal- 
l'America a Gibilterra sarebbero di 
L. 1.03 per tonn., mentre si pagano al 
meno L. 10.75 quelle da Cardiff a Gi- 
bilterra. È vero, soggiunge, che i noli 
effettivi americani saranno di qualche 
poco superiori alla cifra sopradetta, ma 
sempre tali da rendere possibile il tra- 
sporto del carbone americano nei porti 
italiani. Che se anche fossero superiori 
ì noli americani, la differenza sarebbe 
compensata dal minor costo originale 
del carbone americano, custo ancora 
più vantaggioso in avvenire dopo lap- 
plicazione della tassa di uscita di uno 
scellino a tonnellata che il Parlamento 
inglese sta approvando di questi giorni. 

La necessità di base di operazione 
nelle guerre navali moderne dà una 
maggiore importanza ai mezzi di comu- 
nicazione. È notevole un articolo: Co- 
tombi viaygiatori in pace ed tn guerra, 
apparso nel The naval and military re- 
cord, 9 maggio 1901, « proposito di un 
articolo del S. George Ethelbert apparso 
nel maggio stesso sul $t. Nicolas, dal 
titolo: La nuova popolarità del colombo 
viaggiatore., Scherzando sull'abuso del- 
l’uomo nello scegliere per importanti 
scopi di guerra un così innocente ani- 
male, essendo il colombo simbolo della 
pace, si osserva che efettivamente il 
colombo è coltivato per la guerra più 
del falco, così da dirlo l’uccello della 
guerra dell'oggi. E ricorda i servizi 
resi nel Sud-Africa dalla posta con co- 
lombi viaggiatori, sin dall'assedio di 
+ Ladysmith, Kimberley e Mafeking, or- 
ganizzata dal colonnello Hassard dei 
Royal Engineers. Anche nella marina 
inglese i colombi viaggiatori sono stati 
sin dal 1896 riconosciuti mezzi utili 
per informazioni, e sono circa un mi- 
gliaio gli uccelli ricordati nei libri della 
marina, Una prima colombaia militare 
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fu stabilita in Portsmouth, ed ora son 
due, Nell esercito inglese il servizio con 
colombi viaggiatori venne creato nella 
colonia del Capo, dove le condizioni 
naturali della regione aveano dato al 
servizio privato con colombi maggio» 
pregio che in Inghilterra. 

Lo sviluppo del servizio militare delle 
colombaie in Europa é stato più rapido 
che altrove, ed il servizio postale degli 
eserciti vi fa serio assegnamento. Ri- 
gorose leggi sorvegliano le colombaie 
private, ed i colombi viaggiatori sono 
considerati come una minaccia del pae- 
se se non sono sotto il controllo militare. 
In Germania ogni piccione nato a pri- 
vato allevatore, dev’ essere registrato. 
ed il piccione non può essere portato 
via o venduto senza il permesso del- 
l'autorità militare, Nell'evento di una 
guerra le autorità tedesche si riservano 
il diritto di reclamare e di impadro- 
nirsi di ogni colombo viaggiatore. Inol- 
tre in Germania ogni fortezza o campo 
ha il suo servizio di colombi viaggia- 
tori, per il quale sono spesi annualmente 
oltre cinquantamila lire. 

Le autorità navali e militari degli 
Stati Uniti hanno il servizio dei colombi 
viaggiatori come ausiliario degli ordi- 
narii e telegrafici mezzi di comunica- 
zioni, e sebbene siano scarse le proba- 
bilità che un esercito straniero invada 
il paese, e distrugga le ferrovie e le 
linee telegrafiche, pure sono molte le 
colombaie stabilite nel West e lungo la 
costa dell'Atlantico. Però i colombi viag- 


_ giatori sono allevati ed istruiti negli 


Stati Uniti più per interessi pacifici e 
per piacere, che a scopo militare. Vi 
sono centinaia di entusiastici proprie- 
tari in ogni Stato dell'Unione, e proba- 
bilmente non vi è paese nel mondo nel 
quale l'allevamento di colombi abbia 
raggiunto più grande numero. 
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Il fascicolo di marzo-aprile 1901 del 
Journal of the United States Artillery con- 
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tiene un articolo del maggiore I. I. Le- 
slie Rogers: La telefotografia nella 
guerra moderna, che ha un’ interes 
sante relazione con leoperazioni costiere. 
Il Leslie dai rovesci avuti dall'esercito in- 
glese nel primo periodo della seconda 
guerra boera deduce una nuova prova 
che l'Inghilterra è soverchiamente re- 
stia ad accettare le invenzioni ed i per- 
fezionamenti, almeno in quanto si ri- 
ferisce agli ordinamenti militari. È stato 
ripetuto ad nauseam che i rovesci nel 
sud africa sono stati conseguenza di 
mancanza d'informazioni, imperfetta e- 
aplorazione, ignoranza deila configura- 
zione del paese; ma il Leslie dice che 
queste sono null'altro che scuse, e le 
scuse non possono essere accolte come 
ragioni irrefutabili. Le posizioni del ne- 
mico e le accidentalità del terreno deb- 
bono esser conosciute da qualsiasi con- 
duttore di truppe, perchè il telegrafo 
senza fili, gli elioscopi, i palloni e la 
telefotografia, sono mezzi acconci agli 
anzidetti scopi. Ora mentre itre primi 
mezzi furono impiegati con sufficiente 
larghezza, la telefotografia non fu im- 
piegata; e quando in seguito ad insi- 
stenza fu inviato un apparecchio, questo 
era di piccola dimensioni, trasportato 
su bicicletta. 

In una breve storia ricorda che i 
teleobbiettivi furono inventati or sono 
dieci anni e messi contemporaneamente 
in commercio da Dallmayer in Inghil- 
terra, da Dubosq in Francia e da Mei- 
the in Germania. Da allora molti mi- 
glioramenti furono introdotti, e molti 
paesi li hanno adottati per scopi mili» 
tari. Un teleobbiettivo fu impiegato 
nella guerra cino-giapponese, ed eccel- 
lenti fotografie furono prese da un uf- 
ficiale giapponese nel combattimento di 
Yalu, fra le quali una che presa a più 
di due miglia di distanza dal Tse-yen 
mostra la nave in condizioni di colare 
a picco rendendo visibile il danno ri- 


cevuto. - 
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Intanto, dice il Leslie, mentre l'In- 
ghilterra poco o nulla si avvale di 
questo mezzo, le altre potenze hanno 
stabilito teleobbiettivi di grande efficien- 
za su palloni, su carri, su navi, ecc. 


Devesi intendere per teleobbiettivo 
un istrumento per mezzo del quale si 
può riprodurre a distanza immagini 
primarie di grandi dimensioni a con- 
torni netti e bene scolpiti. Fino a poco 
tempo addietro si potevano ottenere 
grandi immagini di oggetti situati a 
distanza, o valendosi di obbiettivi or 
dinarii a fuoco lunghissimo, oppure 
ottenendo una immagine primaria per 
mezzo di una lente o sistemi di lenti 
positive, e riprendendo l'immagine al 
di dietro del suo piano per mezzo 
di una seconda lente positiva che 
ingrandisce l’immagine data dal pri- 
mo elemento. Il primo metodo è stato 
raramente impiegato, fatta eccezione 
per lavori di fotografia astronomica, 
a motivo del grande imbarazzo e della 
difficoltà di usare camere oscure con 
allungamento di due o tre metri; il 
secondo metodo ha avuto la medesima 
sorte del primo, perché praticamente 
senza utilità a motivo della lunghezza 
che bisognava dare all’obbiettivo, e per 
la grande perdita di luce che era la 
conseguenza del sistema adottato. In- 
torno al primo metodo sono date inte- 
ressanti notizie in una conferenza del 
signor Hale, direttore dell’osservatorio 
Yerkes, letta alla sezione di astronomia 
dell’ Accademia delle scienze in New 
York, riassunta nella Revue Scientifique, 
23 marzo 1901, in un articolo: La fo- 
tografia astronomica con un telescopio. 
Indubbiamente vi sono lavori nei quali 
l'occhio umano è superiore alla lastra 
fotografica; ma è anche indubbio che 
questa in varii casi ha dato risultati che 
non sì sarebbero potuti ottenere con la 
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osservazione oculare. Presso l’osserva- 
torio di Yerkes con un telescopio, a- 
vente speciali dispositivi per essere 
utilizzato anche per fotografia, si sono 
ottenuti risultati non inferiori a quelli 
che avrebbe potuto dare un telescopio 
adatto esclusivamente per lavori foto- 
grafici. Può essere considerato come 
una camera oscura di una distanza 
focale di circa 19 metri; il suo campo 
abbraccia in cielo un cerchio del dia- 
metro di cinque minuti d'arco, circa. 
La detta distanza focale permette di 
separare stelle che con una più corta 
distanza focale sarebbero rimaste in 
unica massa. Può essere utilizzato per 
la determinazione della parallasse di 
stelle, operazione mai fatta sinora con 
la fotografia. Può servire allo studio 
dello spettro stellare, e dell’evoluzione 
delle stelle; permette seguire le stelle 
per gradazione, dal tipo delle stelle 
calde e bianche come Sirio, a quelle 
più sviluppate e più fredde come il 
nostro sole, e alle stelle rosse. La fo- 
tografia ottenuta di Saturno, con i suoi 
anelli, mostra nel rosso una debole stri- 
scia indicante la presenza di un’atmo- 
sfera assai assorbente sul pianeta, at- 
mosfera che manca sugli anelli. Col 
concorso di uno spettro-eliografo, il 
signor Hale ha potuto fotografare an- 
che i fenomeni solari. Le fotografie 
ottenute mostrano che le ombreggia- 
ture della superficie solare permango- 
no durante il periodo di minitno delle 
macchie solari, come durante il periodo 
di massimo. Le protuberanze possono 
essere fotografate così bene come du- 
rante l'eclissi totale di sole. 


Tornando alla moderna telefotografla, 
un teleobbiettivo basato sul principio 
del Dallmayer si compone di un ele- 
mento anteriore positivo, fatto da una 
lente o da un sistema di lenti, preferi- 
bilmente a fuoco corto ed a grande a- 
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pertura; e di un elemento posteriore 
negativo che è una lente o un sistema 
di lenti divergenti, di qualche parte 
frazionale della lunghezza focale del- 
l'elemento positivo anteriore. L’imma- 
gine che si ottiene cun questo adatta- 
mento è primaria e rovesciata. Il piano 
su cui deve formarsi l’immagine data 
dalla combinazione ottica può esser col- 
locata a pochi centimetri dall'elemento 
negativo, come ad un metro e più, a 
piacere dell'operatore; non è così per 
la distanza che separa l'elemento an- 
teriore o positivo dall’elemento poste- 
riore o negativo, la quale distanza de- 
v'essere calcolata e non può oscillare 
che entro limiti molto ristretti. Il fuoco 
esatto si ottiene mediante il ravvicina- 
mento o l'allontanamento dei due ele- 
menti. Possono essere prese fotografie di 
oggetti molto distanti come se l'opera- 
tore fosse comparativamente vicino ad 
essi. La vista di un paesaggio a dieci 
miglia, che con l'ordinaria camera co- 
prirebbe uno spazio di un pollice qua- 
drato, con un taleobbiettivo copre uno 
spazio di 16-32-61 pollici quadrati. 

È facile capire i vantaggi che offre 
ad un generale che difenda od attacchi 
una posizione fortificata il potere avere 
la configurazione topografica della con- 
trada, la direzione delle trincee, le po- 
sizioni dei grandi cannoni, lo ammas- 
sarsi dal nemico... La telefotografia 


‘dal pallone e da punti sulla terra e sul 


mare, è quindi d’inestimabile pregio nei 
riflessi militari. La portata di un tele- 
obbiettivo si può dirla illimitata; buone 
fotografie possono esser prese anche a 
40 miglia, ina realmente buone, per im- 
magini evidenti su grande scala, pos- 
sono esser prese a distanze comprese 
tra il tiro del fucile e quello del can- 
none, fra due e dieci miglia; natural- 
mente è necessario una lente potente 
ed atmosfera chiara. 

Si obbietta che anche un canoc- 
chiale ordinario fa vedere gli oggetti 
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lontani, e che i rapporti e gli schizzi 
di esploratori pussono fornire le noti- 
zie razionalmente richieste. Sarebbe al- 
lora necessario per il generale un ca- 
nocchiale di lunga portata, ciò che non 
è facile avere con sè in campagna ; e 
poi ha ben altri doveri, nè può a suo 
beneplacito scegliere posizioni vantag- 
giose per osservatorio. Dovrà in ogni 
caso dipendere da altri; ora due per- 
sone non hauno la facolta di descrivere 
esattamente nello stesso modo una stes- 
sa cosa, ed i rapporti di varie persone 
possono non determinare una convin- 
cente impressione sulla mente di un 
generale, come nel caso in cui fossero 
completate da viste telefotografiche ; 
civè, la telefotografia non abolisce il 
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canocchiale, né l'esploratore, ma dà un 
mezzo per completare questi due mezzi 
di osservazioni militari. 

Sulle navi, teleobbiettivi di lunza 
portata o di sup?riore potenza e rapi 
dita potrebbero dare iminagini di for 
tificazioni prese a distanza superiori 
alle ordinarie miglia tre, e ad una scala 
sufficientemente grande per rendere la 
immagine di grande valore nel caso di 
bombardamento. C>rtamente in terra le 
applicazioni della telefotografia sareb- 
bero più svariate; ed il sig. Leslie ne 
fa una larga esposizione, sino a com- 
prendervi il vantaggio di ricordi di una 
guerra valevoli per storici e per stu- 
diosi. 

È, 
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IL “ NAVAL ANNUAL , DEL 1901 


(NOTE E COMMENTI) 


Quest'anno, pure, l'Editore del Naval Annual è M." John Leyland. 
Intelligente ed accurato, nel continuare l'opera di Lord Brassey, egli ne 
ha mantenuta ed accresciuta l’importanza, discutendo le più vitali que- 
stioni del giorno ed aumentando il patrimonio già ricco di dati e di il- 
lustrazioni. Nondimeno, what may be described as the permanent fea- 
tures of the Annual, come egli stesso dice, retain their familiar form; 
cioè a dire che le caratteristiche principali del libro non cambiano. 

E si comincia, secondo il consueto, con un bilancio della presente at- 
tività marittima presso tutte le grandi potenze. Commander Robinson de- 
scrive il progresso della marina britannica; John Leyland descrive quello 
delle altre marine. In complesso, ricordando l’Annual dello scorso anno, 
troviamo nei due scritti molte notizie e mo'ti dati, ma poche novità, se 
si eccettui la comparsa nei nuovi programmi navali delle torpediniere som- 
mergibili e la accettazione, per parte di alcune potenze continentali, di 
programmi navali a lunga scadenza. Questi programmi furono ampiamente 
descritti e discussi nel Naval Annual dello scorso anno; ma non erano 
stati ancora approvati dai rispettivi governi: oggi lo sono e si lavora già 
alacremente da per tutto per metterli in esecuzione. 

Le fruttuose esperienze eseguite in questi ultimi anni in Francia con 
le torpediniere sommergibili, e l'intenzione dimostrata dalla marina degli 
Stati Uniti di costruirne una flottiglia, hanno richiamata l’attenzione di tutte 
le marine su queste speciali costruzioni. | | 

Renitente fino ad ora, anche I’ Inghilterra si è scossa, ed il suo nuovo 
programma provvede per la costruzione di cinque sommergibili, del tipo 
Americano Holland, con un dislocamento di 120 tonnellate ciascuno, ad im- 
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mersione totale. Il movimento è dato alla superficie da una macchina a 
bonzina con un raggio d'azione di 400 miglia a 9 nodi di velocità, e sot- 
t'acqua il movimento è dato, per 4 ore a 7 miglia, dalla elettricità per 
mezzo di accumulatori. 

Il primo Lord dell’ Ammiragliato, a somiglianza del nostro Ministro 
della Marina in Italia, sembra poco fiducioso sulla utilità pratica di questi 
insiliosi strumenti. Non si possono fare che congetture, dice il primo Lord, 
sul valore che avranno in tempo di guerra; solo gli esperimenti che lo 
Ammiragliato eseguirà e studierà con interesse getteranno luce sulla in- 
certa questione. 

Lord Brassey, intanto, afferma che l'efficacia dei sommergibili (pa- 
gina 12 dell Annual) si limita alla difesa dei porti. 

Gli Stati Uniti d’America aggiungono all' Holland e al Plunger altri 
sei sommergibili del tipo Holland, eguali a quelli che si costruiranno in 
Inghilterra. 

La Francia, all'avanguardia del progresso navale ancor questa volta, 
provvede col suo programıma del 1901 a mettere in cantiere venti tor- 
pediniere sommergibili, con un dislocamento intermedio tra quello del Gym- 
note (30 tonnellate) e quello del Morse (146 tonnellate). 

Le rimanenti nazioni attendono esse pure, più o meno, alla naviga- 
zione sottomarina costruendo o sperimentando, o se non altro studiando. 

Queste, adunque, sono le sole novità che di progresso navale ci ap- 
portò l'anno decorso; nè si ebbero principi nuovi, o particolarità anchs 
di costruzione, che potessero figurare, come progresso, negli scritti di Ro- 
binson e di Leyland. Se si vuole, e a nostro avviso, ci sono state affer- 
mazioni di principi che si andavano da tempo manifestando. L'efficacia dei 
grandi dislocamenti, ad esempio, è cosa oggi che non ci pare più discu- 
tibile. Lo stesso Lord Brassey, fautore già dei limitati dislocamenti a be- 
netizio del numero, oggi lealmente si ricrede e dice: the conditions hare 
changed (pag. 7 Annual). E ragionevole il ritenere che la nave più grande 
sia la più forte e, con intima soddisfazione, egli aggiunge: noi abbiamo 
le maggiori (the biggest). 

Come pure, la separazione netta tra la nave da battaglia e I incro- 
ciatore corazzato è, secondo noi, un fatto compiuto. 

A parte le novità, negli scritti dei due citati autori sul progresso 
delle marine, si trova descritto quanto avvenne di più importante nel 
decorso anno per ciò che riguarda varo di navi, allestimenti, prove di 
macchina ecc. e vi si trovano annoverate tutte le navi che, apparte- 
nenti ai vecchi programmi, rimangono in corso di costruzione, e tutte 
quelle che, in virtù dei programmi nuovi, debbono ora essere messe in 
cantiere. 
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L'esame del progresso che le varie marine hanno raggiunto nel de- 
corso anno è seguito da un paragone tra le forze attuali delle marine 
stesse. E un importante capitolo redatto da Mr. Leyland, che ha per scopo 
principale di istituire due paralleli: uno tra la marina inglese e quella 
della duplice alleanza ; il secondo tra l'Inghilterra e le marine riunite 
della Germania e degli Stati Uniti. Le relazioni nostre con queste due 
ultime potenze sono per ora cordiali; ma, dice Mr. Leyland, ove mai 
dovessero guastarsi, la situazione nostra di fonte a queste due potenze 
sarebbe più difficile che di fronte alla duplice alleanza. La vigorosa po- 
litica navale adottata dalla Germania e dagli Stati Uniti fa prevedere una 
rapida espansione. 

Parimenti, il confronto colle forze riunite della duplice non è rassi- 
curante. Quindi la raccomandazione consueta annuale, patriottica del resto, 
che fa Mr. Leyland ai capi della marina inglesi di aumentare le costru- 
zioni nuove e di affrettare quelle che si trovano in corso. 
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Ragioni politiche hanno impedito a Lord Brassey, per la seconda 
volta, di prender parte principale alla redazione del Naval annual; 
egli non ha mancato di contribuirvi con articoli veramente pregevoli. $ 
tali sono, in principal modo, perchè trattano argomenti di vitale interesse 
per la marina del suo paese, e, diciamolo pure, per ogni altra marina, e 
li tratta in modo eminentemente pratico. Perchè nessuno, come Lord 
Brassey, ha studiato tan'o profondamente l'ordinamento della marina bri- 
tannica, e nessuno può additare il rimedio ai mali che in quello esi- 
stono con maggiore autorità, rafforzata dal più caldo patriottismo. 

Innanzi tutto egli espone un quadro chiaro ed esatto della situazione 
attuale della marina britannica e ne giustifica le spese crescenti, perchè 
ja marina è il braccio destro dell’ Inghilterra, e più forte è la marina, 
più potente ed efficace è questo braccio, the more e/fective this mighty 
right arm. Ogni scellino che per essa è speso, quando sia speso con 
giusto criterio e con economia, è bene impiegato, giacchè rassicura lIn- 
ghilterra contro quelle grandi calamità eventuali che distruggono la pro- 
sperità, la felicità e talvolta la vita di una nazione. 

Raggrupperemo sotto alcuni capi principali gli argomenti più impor- 
tauli che Lord Brassey propone e discute nei capitoli I e VII del An- 
nual del corrente anno, e brevemente li esporremo. 

L'armamento delle squadre britanniche, ognora crescenti, deve an- 
cora contare sulle forze permanenti: i is an extra vergant manner, 
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dice lord Brassey, ed eccessivamente dispendioso. Giammai una marina 
ha tenuto in piedi in tempo di pace tutto il personale che è necessario 
in tempo di guerra. Ed allora è necessaria una riserva che adeguatamente 
tornisca i mezzi di rinforzo in tempo di guerra. La Francia mantiene una 
riserva capace di tornire 40,000 uomini alla marina da guerra, e questo 
con l'aiuto di una marina mercantile che, per tonnellaggio, è la decima 
parte di quella inglese. Non è cosa esagerata, dice lo scrittore, il pre- 
tendere che l'Inghilterra abbia per la sua riserva navale almeno 50,000 
uomini. 

Ma qui sorgono le diflicoltà del come educare ed istruire questa gente : 
ufficiali, marinai, macchinisti. Lo scrittore richiede il concorso dello Stato, 
sia coll'adattare all'uopo glinsegnamenti delle scuole nautiche ; sia co!- 
l'istituire delle navi scuole, sia col promuovere ed incoraggiare la navi- 
gazione a vela. | 

Per cid che riguarda l educazione dei fuochisti e degli artetici di 
bordo, si riscontra una deficienza assoluta tanto per la riserva quanto 
per la marina permanente. Come risultato di tale insufficienza, scrive 
lord Brassey, un terzo del personale di macchina non risponde bene al 
servizio di bordo per il primo anno, o più, di ogni armamento, e nei primi 
due anni non v'è bastimento che abbia il personale di caldaie e macchine 
interamente addestrato. 

Per la qual cosa, sembrerebbe necessario armare alcune navi per la 
speciale istruzione dei fuochisti e degli artefici. 

E mia principal cura, dice lord Brassey, insistere sopra una questione 
di sì elevata importanza per il paese acciocchè non sia più oltre dimenticata. 

Nè con meno ardore egli propugna la necessità di provvedere alle 
flotte ausiliarie, combattenti ed onerarie. Gli elementi delle flotte ausi- 
liarie combattenti debbono senza dubbio ricercarsi nella marina mercantile. 
Ma, oggi sono necessarie navi così potenti che la marina mercantile non 
può più fornirle ove non siano all'uopo preparate e in tempo debito. 

E perchè ciò avvenga è necessario che il governo sussidii la marina 
ausiliaria. 

Questa è, pure, l'opinione di Mr. Perkett della Cunard line espressa 
recentemente in una conferenza tenuta a Liverpool. 

Mr. Perkett propone che un Comitato di ufficiali dell’ammiragliato, 
di armatori e di industriali si riunisca a discutere sul modo di comporre 
una marina mista, militare e mercantile al tempo stesso. I piroscati-in- 
crociatori dovrebbero essere costruiti coi ponti di protezione, collo sperone, 
colle macchine e collapparecchio del timone al disotto del galleggia- 
mento ; e non pertanto essere capaci di trasportare passeggeri e mer- 
canzie e riescire, col sussidio governativo, rimunerativi per il proprietario. 
Questi bastimenti dovrebbero avere sempre montate a bordo le artiglie- 
rie di piccolo calibro ed avere fissate a posto le piastre di fondazione e 
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le circolari delle artiglierie più pesanti che si troverebbero pronte ai posti 
di riunione. 

Queste idee sono condivise da lord Brassey, e sono stale insistente- 
mente ripetute nel Naval Annual. 

Ma, la stessa soluzione non si adatta all'apprestamento delle navi 
ausiliarie onerarie, dette appendages dagli inglesi. Lord Brassey, a dire 
il vero, non ne parla: abbiamo però un capitolo intero, capitolo VIII, 
dell'ammiraglio Hopkins dedicato interamente all'argomento che ora ci 
interessa, e che riempie la lacuna lasciata da lord Brassey. 

Intanto noi esporremo questa nostra cpinione: che una difficoltà alla 
soluzione del problema nasce dalle molte classi in cui queste navi si di- 
vidono, e gl'inglesi ne hanno sei: 1) per riparazioni; 2) per deposito 
delle torpedini ; 3) per trasporto di carbone; 4) per distillare; 5) per i 
cavi telegrafici ; 6) per servizio di spedale. 

Il tonnellaggio, la velocità, l'equipaggiamento che meglio converreb- 
bero a ciascuna classe si ignorano interamente. 

L'Inghilterra possiede una o due di queste navi, per ogni classe, e 
le sta sperimentando. Alcune sono state costruite espressamente, altre 
sono state acquistate dalla marina mercantile, o prese a nolo. Per alcune 
di queste l'opinione in generale è favorevole a ritenere che, per econo- 
mia ed cfticacia, convenga meglio acquistarle dalla marina mercantile che 
costruirle ; ad esempio, per le navi che trasportano carbone e per quelle 
deposito di torpedini. Ebbene, leggete lo scritto dell'ammiraglio Hopkins, 
nel quale è detto clie una qualità essenziale di tutte queste appendages 
deve essere una velocità non inferiore a 16 nodi e dite poi se al mo- 
mento del bisogno sarà possibile avere dalla marina mercantile navi di 
questa specie che abbiano la velocità di 16 nodi. 

Quando vi sono manovre navali, in qualunque marina, il primo in- 
cidente, subito dopo l'apertura delle ostilità, è quasi sempre la cattura di 
un piroscafo ausiliario. Questo avvenne anche nelle manovre navali in- 
glesi dell'anno scorso e, nel capitolo V di R. Thursfneld, il fatto è così 
commentato: lI incidente sta a provare che le navi ausiliarie-onerarie, 
quando non abbiano le qualità necessarie ed in principal modo una ve- 
locità sufficiente, nonchè inutili, riescono dannose. 

L'esempio che in proposito, ci può fornire la guerra Ispano-Ame- 
ricana (questo è un giudizio nostro) non ha molto valore. 

Il naviglio ausiliario fu tratto dal naviglio commerciale e di diporto, 
con limitate velocità ; ma durante la guerra uno dei belligeranti fu pa- 
drone del mare e potè, senza pericoli e senza bisogno di scorta, far evo- 
luire il suo convoglio di navi ausiliarie onerarie. 

Indiscutibile Il interesse, adunque, anzi il dovere, per ogni marina 
militare, di non perdersi negl’ indugi; perchè la soluzione del difficile 
problema, studiato in tempo opportuno, darà solidità all’ organismo ma- 


rittimo di una nazione alla vigilia di una guerra navale. 
39 
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A questi argomenti di cosi vitale importanza, lord Brassey un altro 
ne aggiunge nei suoi due articoli dell’ Annual sulla trasformazione o ri- 
costruzione delle navi di tipo antiquato. Entro saggi e prudenti limiti, 
egli dice, non v’ ha spesa che dia risultati utili così immediati, nel rin- 
forzare una marina, come quella che è elargita nel dotare di macchine 
efficaci e di moderna artiglieria le vecchie corazzate, purchè abbiano so- 
lidi gli scafi e sufficientemente protetti. 

In un recente scritto del luogotenente della marina inglese Dawson, 
adesso direttore della casa Wickers, è dimostrato come tutte le navi di 
antica data dovrebbero essere vendute o rimodernate, salvo che si vo- 
glia andare incontro a spese ingenti di manutenzione ed armamento ed 
a pericoli. L’ Inflexible ha bisogno di 480 uomini di equipaggio e con- 
suma dei tesori in combustibile ogni volta che si muove. Eppure I’ In- 
flexibile, coi suoi cannoni ad avancarica, alla distanza di 8000 jarde 
sarebbe probabilmnete messo fuori di azione dall incrociatore francese 
Cassard che, per contro, a quella distanza, non avrebbe nulla a temere 
dall’ Infleaible. 

Ma, il luogotenente Dawson è partigiano della ricostruzione e non 
della vendita, giacchè quella nazione che dopo una rude battaglia potrà più 
presto presentarsi di nuovo, al nemico con materiale fresco, benchè rad- 
dobbato, raccoglierà molto probabilmente i frutti di una finale vittoria. 

La Francia ha autorizzata fino dal 1896 la spesa di 25 milioni, circa, 
per la ricostruzione di 10 corazzate e di 5 cannoniere da costa. 

Lord Brassey suggerisce il modo di ricostruire efficacemente le co- 
razzate del tipo Admiral e gl incrociatori corazzati della stessa epoca. 
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L'articolo che il comandante Bacon ha scritto quest'anno sulla Stra- 
tegia navale non ci sembra che abbia la chiarezza e il brio dell'articolo 
dell'anno scorso sulla tattica delle navi celeri. Quello era un argomento 
nuovo ; questo è un argomento vecchio, ma trattato in modo nuovo, quindi 
non manca di attrattiva. Però, c'è del fittizio, cè del contorto nei ra- 
gionamenti, e le conseguenze non sempre hanno importanza, nè si sa 
donde provengano. Questa è l'impressione nostra in una prima lettura; 
forse un più attento esame del lavoro ci farebbbe ricredere di questo 
nostro giudizio. 

Non è agevole, a nostro avviso, seguire l'autore in un paragone che 
egli instituisce tra i principi strategici che governano le operazioni mi- 
litari terrestri e quelle che governano le operazioni militari marittime. 
Egli dimostra che sono eguali; e solo le tattiche differenziano, troppo di- 
verse essendo le unità e le armi adoperate. Nondimeno, se giorno verrà, 
egli aggiunge, in cui le truppe saranno trasportate da convogli corazzati, 
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la disposizione delle brigate a scaglioni potrà rassomigliare a quelle delle 
navi in quarter line disposed abeam. Ma, in quel tempo, è probabile che 
le enormi navi dell’oggi siano state sostituite da una folla di piccoli e ve- 
loci galleggianti che, a lor volta, dovranno organizzarsi come i battaglioni 
del tempo presente. 

Che ne pensa il lettore? 

Dal paragone dei due principi strategici, sembra che venga fuori questa 
conseguenza: riflutare o impegnare combattimento per parte di unasquadra, 
con forze superiori o inferiori a quelle del nemico, è cosa che solo di- 
pende dai principi generali strategici che regolano l’intera campagna di 
guerra. Un ammiraglio rifluterà o accetterà di battersi non lasciandosi 
guidare dalle proprie inclinazioni, ma pensando che egli è parte di un 
tutto operante verso un fine determinato. Può darsi il caso nel quale una 
squadra attacchi un nemico superiore di forze e gli infligga il massimo danno 
pur soffrendo una grave disfatta. È il caso in cui di urgenza si richiede 
di fiaccare il nemico distruggendogli alcune navi. Ma v'è il caso, pure, 
di una squadra più forte che rifiuti di battersi con una squadra più de- 
bole; è il caso appunto di una vincita parziale che condurrebbe ad una 
grave perdita strategica. 

Ciascun caso richiede di essere considerato e discusso a parte, se- 
condo i principi strategici che regolano l'azione generale del momento. 

La conclusione, se non racchiude molte novità, è senza dubbio giusta. 

Tutto il lavoro, secondo il giudizio incisivo che ne porta Leyland nella 
prefazione, presents some very far reaching considerations, cioè a dire 
che v'è del nebuloso. È un giudizio che può contentare autore e lettori. 


Del più alto valore, che diremo morale e politico, è il capitolo XI, 
war and its chief lesson, o anche meglio secondo noi le conseguenze di 
una lunga pace, scritto dal vice ammiraglio Cyprian. Sono riflessioni al- 
l'apparire del secolo nuovo, riflessioni che tutti coloro i quali hanno a 
cuore il progresso morale della marina e dell'esercito, dovrebbero pon- 
derare e non dimenticare; sono riflessioni che, come monito severo, si ele- 
veranno contro coloro che dei mali lamentati sono causa. 

La presunzione, l'orgoglio, il disprezzo per l'avversario, lo spirito di 
formalismo o burocrazia, il pedantismo, lo spirito di uniformità, di spe- 
cialismo che incatena le intelligenze, l'annientamento della individualità, 
ecco i veleni che, nei lunghi periodi di pace, infettano e logorano gli or- 
ganismi degli eserciti e delle armate, e quanto più nelle forme esteriori 
apparisce la vigoria e la forza, tanto più la debolezza si asconde nella 
fibra più intima. Sono i colossi dai piedi di creta. 
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E qui l'autore fa sfoggio di una erudizione storica non comune, il- 
lustrando la sua tesi con fatti storici numerosi. i 

Non potè essere più completa la dis‘atta dei Persiani a Platea per 
mano dei loro spregiati antagonisti. 

E il naviglio di Atene che si credette invincibile, quale fine ebbe a 
Siracusa? 

E la caduta di Sparta, e la ruina di Cartagine ? 

E tralasciando tanti altri esempi di antichi tempi per venire a quelli 
a noi più prossimi, nel 1866 il Generale Benedeck non disprezzò egli 
pubblicamente il nemico ? 

E noi, nello stesso anno, sebbene l'autore non ci nomini, noi non cre- 
demmo la nostra armata invincibile ? 

E la Francia nel 1870? 

E potremmo anche citare il momento attuale; se fosse equo giudi- 
care di fatti di cui la storia ancora non ha preso possesso. 

Di tutti i tempi e di tutti i luoghi la storia mostra il ripetersi di 
questo strano fatto: la vittoria del più debole su quello creduto sempre 
il più forte. Ora, è naturale che un così strano risultato, che così spesso 
si riaffaccia ne!la storia delle nazioni, debba avere una causa distinta, una 
causa che deve meritare di essere bene studiata. 

La causa, o le cause, sono state già da noi enumerate, e l’autore le 
passa tutte in rassegna con rara maestria nel suo articolo pregevole. 

Noi per amore di brevità, e per lo spazio che abbiamo limitato, fac- 
ciamo punto; ma formuliamo l'augurio che il bell'articolo del vice am- 
miraglio Cyprian sia letto e ponderato, onde il seme gettato produca il suo 
frutto, e siano combattuti quei mali che, come la storia delle nazioni ci 
insegna, hanno condotto a tante amare disillusioni. 
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Il capitolo, Armament and Ordance, si apre con una rapida corsa 
nella storia della corazzatura dalle piastre corapound finò alle più moderne 
del sistema Krupp. 

| Nessuna novità potevamo attenderci dall Annual di quest'anno sul- 
l'argomento, in quanto che, durante il 1900, la fabbricazione delle piastre 
Krupp non presentò notevole progresso. 

E importante la raccolta di una tabella dei coefficienti di merito delle 
nuove piastre. Quelle cifre furono solo superate, a onore della nostra in- 
dustria, dalle piastre fabbricate nelle ofticine di Terni. I lavori di Terni 
trovano nell Annual uno speciale, lusinghiero e lungo commento. Noi, 
con compiacenza, registriamo il fatto, e se più a lungo non sostiamo a 
riassumere quanto il Capitolo descrive sulle meravigliose esperienze ese- 
guite dalle ofticine di Terni, questo è perchè a lungo ne parlammo già 
in questo periodico (Rivista Marittima — novembre 1900). 
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La conclusione che l'autore dell'articolo tra: dallo stato attuale delle 
corazze è questa: la possibilità di coprire su di una nave con un dato 
peso di corazza una superficie maggiore rende efficace la protezione contro 
gli effetti dei cannoni a tiro rapido. 

Per mettere fuor di combattimento una nave moderna si richiedono 
un gran numero di colpi, ed ammeno che le torpedini, ora perfezionate, 
costringano a tiri a grandi distanze, sarà necessaria una grande prov- 
vista di munizioni, specialmente di proiettili perforanti. 

E sembra che si possa pure concludere che la corazza ha vinto il 
cannone. Difatti, dice lo scrittore, la grossezza delle piastre è diminuita. 
Di più, la resistenza delle corazze aumenta con un'addizione di peso che 
è piccola relativamente a quella necessaria per il cannone destinato a 
perforarla, Cosi, ad esempio, un cannone del calibro di 30 cm. perfora 
una piastra di 30 cm. Se la grossezza della piastra fosse raddoppiata, il 
cannone che sarebbe necessario per vincerla dovrebbe avere il peso di 
400 tonnellate e di 3 tonnellate il proiettile. Un tal cannone è imaginario. 

La questione dei proietti armati di cuffia rimane sempre la stessa : 
la loro azione è fallace, ed è nulla quando colpiscono sotto un angolo 
superiore a 10°, o poco più, rispetto alla normale. 

E il proiettile a testa piatta? Sembra abbia la stessa efficacia del 
proicttile armato di cuftia, ed in questo caso l'ultimo è preferibile perchè 
ia cutia può applicarsi a proiettili già costruiti. 

La questione se le grosse artiglierie debbano adoperare palle per- 
foranti o granate sembra risoluta a favore delle palle perforanti. 
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L'efficacia di un cannone dipende in gran parte dalla rapidità 
con cui può colpire; la rapidità e l'esattezza del tiro dipendono dal- 
l'affusto. Queste sono le proposizioni che l'autore del cap. VIII — (Gun 
mountings — Accuracy and rapidity of fire) discute e cerca di dimo- 
strare esatte in base all'esperienza e coll'aiuto di numerose tabelle. 

La questione che vi ha attinenza, e che è di grande attualità, della 
sostituzione delle torri alle casematte per i cannoni a tiro rapido è quivi 
trattata ed illustrata da importanti disegni di sistemazioni complete. 

L'obiezione principale che in questo caso si fa al sistema a torri, dice 
lo scrittore, è quella di ridurre la rapidità del tiro. Se l'obiezione abbia 
fondamento nel vero, oppur no, sta all'esperienza di decidere. Dilatti, nelle 
artiglierie di grosso calibro, la rapidità del tiro dipende da quella di ca- 
vicamento, ma per artiglierie di calibro medio e piccolo il tempo dipende 
più dalla punteria che dal caricamento. La rapidità, quindi, con cui Faft- 
fusto permette i movimenti è di primaria importanza, e se la torre coi 
cannoni gemelli, e col suo peso di circa 80 tonnellate, possa essere ma- 
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novrata per la punteria nello stesso tempo che i cannoni sono caricati, 
non si può decidere che con le prove. 

Un'altra questione importante a cui accenna lo scrittore riguarda i 
mezzi onde aumentare la potenza delle artiglierie: sia aumentando il ca- 
libro dei cannoni, sia aumentandone la lunghezza, sia aumentando la carica. 

È evidente che solo l’ultimo mezzo è possibile senza grave spesa, 
senza variare cioè cannoni e scafo; ma solo le polveri a nitro-cellulosa 
si prestano, giacchè le polveri a nitro-glicerina, la cordite ad esempio, 
producono molto maggiori corrosioni nelle anime dei pezzi, ad eguale ve- 
locità iniziale. 

Quindi la marina inglese non potrebbe valersi di questo mezzo per- 
cnè ha tutte le sue artiglierie fornite per lungo tempo di polveri a nitro- 
glicerina. Lo scrittore fà bonne mine au mauvais jeu e dice che, alla peg- 
giore ipotesi, con ciò che si risparmia nella compera della cordite, essendone 
basso il prezzo in confronto dell'altra specie di polveri, si avrà il mezzo 
di rifare le anime nuove dopo una guerra, purchè l’efiicacia dei cannoni 
non venga meno durante l’azione. 


Migliore epilogo non si poteva apporre ai due articoli testè descritti, 
sulle corazze e sui cannoni, che presentando la descrizione, i disegni, i 
dati delle esperienze fatte nello scorso anno sulla corazzata Belleisle. La 
corazzata Majestic, ad una distanza media di 1500 jarde, fec fuoco per 
sette minuti, circa, con tutte le sue artiglierie, con palle perforanti e con 
granate esplodenti, contro la corazzata Belleisle. 

Sulle molte particolarità di questo grandioso esperimento, minuta- 
mente descritto nell’ Annual, noi non possiamo arrestarci. Ci contente- 
remo di riportare tradotte in lingua nostra le ultime righe dell'articolo 
dell Annual: le esperienze del Belleisle dimostrano all'evidenza che la 
corazza offre efficacissima protezione contro le granate esplodenti e che 
le parti non protette di una nave sono, senza speranza di salvezza, la- 
sciate in balia del fuoco sterminatore dei cannoni a tiro rapido. 

Hanno pure chiarito. noi aggiungiamo, la questione degli incendi a 
bordo sotto il fuoco delle granate, e hanno dimostrato la esagerazione 
di chi vuole del tutto bandito il legname dalle navi. La corazzata Bel- 
leisle aveva il legno a bordo, per fasciami e per suppellettili; eppure, non 
ebbe incendio a bordo, ad onta del numero grande di granate che colpi- 
rono e scoppiarono. 

Infine, queste esperienze fanno congetturare che le torpediniere a- 
= vranno buon giuoco nell’assalto contro una nave nemica, se meglio non 
si provvede a difendere le artiglierie di piccolo calibro da quelle a tiro 
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celere, e che un assalto sara favorito dal fumo delle granate esplodenti 
che avvolgera le navi assalite e celerà gli assalitori. 


Non abbiamo avuto molta pena a scoprire per quale rombo ha diretto 
Annual navigando alla ricerca del vero nel mare procelloso dell’ interim 
report, sulle caldaie Belleville. Non abbiamo avuta molta pena, perchè 
abbiamo visto al timone quel famoso nocchiero che è M". Dunnell il 
quale, già fin dall'anno scorso, dirigeva, come avanguardia, la prora a 
tutt’ altra meta che al vero. 

Non è questo il momento opportuno, e lo spazio ci farebbe difetto, 
per intavolare una discussione completa sul! argomento. Del resto uomini 
tecnici di alto valore hanno già con indiscutibile efficacia ribattute ad una 
ad una le ragioni addotte dalla Commissione inglese, nell'’interim report, 
a danno delle caldaie Belleville. A difesa dell’interim report si può dire 
che ora altro non resti che I’ incognita di un report di là da venire, il 
così detto full report che, come ci annunzia lo stesso Dunnel, non potrà 
apparire che di qui ad un tempo considerevolmente da noi lontano. 

Non ci stancheremo dal ripetere, scrive M’. Dunnell, che il successo 
di una caldaia a tubi d'acqua dipende principalmente dall’ attività della 
circolazione del vapore e dell’acqua nei tubi generatori e che, nella cal- 
daia Belleville, questa circolazione è mancante in causa della lunghezza 
del tubo costituente lI’ elemento ed in causa del numero dei gomiti che 
formano l'unione delle varie lunghezze. 

Ci si permetta la domanda: che cosa significa il dire che nelle cal- 
daie Belleville la circolazione è mancante o difettosa ? 

In primo luogo, non vha caldaia che possa dare risultati, non che 
soddisfacenti, accettabili se non ha una circolazione adeguata a un certo 
grado normale di combustione. 

Poi, essendovi stati ed essendovi ancora bastimenti, e non pochi, mu- 
niti di caldaie Belleville, che hanno navigato e navigano per migliaia e 
migliaia di miglia senza inconvenienti, bisogna pur convenire che la cir- 
colazione vi sia, e sia così attiva da soddisfare quel grado di combustione 
che quelle navigazioni richiedono. 

Certo è che la caldaia Belleville non avrà la circolazione di una Nor- 
mand; ma la Belleville non è costruita per superare una combustione 
normale di 150 kg. circa di carbone, per m. q. di graticola e per ora, 
mentre la Normand può superare i 300 kg. 

Non ci lascieremo trascinare dalle attrattive di una discussione, così 
agevole per noi, oltre i limiti che impone la natura di questo scritto, e 
perciò la chiudiamo. 

Teniamo a dichiarare che non siamo partigiani nè dell'un tipo nè 
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dell'altro : tutti i tipi hanno i loro pregi e i loro difetti e nessuno ha, fino 
ad ora, il diritto di prevalenza sull'altro. Tutti hanno i tubi che si pie- 
gano, che si rompono, che si ossidano ; tutti hanno bisogno di cure spe- 
ciali e di un personale specialmente addestrato per un retto funziona- 
mento; tutti richiedono macchinismi speciali per l'alimentazione auto- 
matica. 

Tutti i tipi che sono già nella pratica, o che vi entrano per aver date 
prove soddisfacenti, tutti debbono essere provati e nessuno condannato 
fino a che non siasi luminosamente provato che un tipo esiste superiore 
agli altri per i risultati pratici che se ne ottengono. 

Io sostengo, dice le Marquis de Chasseloups Loubat, che anche la 
soluzione difettosa di un problema non va rigettata fino a che un'altra 
se ne abbia meno difettosa di quella Ad arte dico meno difettosa e non 
migliore perchè tanto una caldaia marina quanto una nave non sono 
che un compromesso : la miglior caldaia, o la miglior nave è quella che 
ha il minor numero di difetti. 


G. MARTORELLI. 


La Guerra italo-francese del 191... di G. B. C. MoragLIA — Peru- 
gia - Guglielmo Domini, 1901. 


Da quando Argus, sulle quasi smarrite tracce di quel modesto e buon 
lavoretto che è « Jl racconto di un guardiano di spiaggia » (Comandante 
C. Rossi, 1872), sincamminò di bel nuovo per quella stessa via, da quasi 
30 anni dim 3nticata, e scrisse il suo bel libricciuolo « La Guerra del 190... 
interraedin mare » (1899), abbiamo tale una rifioritura di scritti de] 
genere che non so se vi sia proprio da compiacersene. Son sempre, su 
per giù, variazioni sullo stesso tema, quale più quale meno riuscita, ma 
sempre tale; varia bensì |’ intendimento,a seconda che l'autore vuol far 
trionfare un'idea pinttosto che un'altra: ma in sostanza si tratta sempre 
di conflitto italo-franco, combattuto da terra e da mare in vario modo; 
e, specialmente, sempre di quella Storia dell'avvenire — come, con felicis- 
sima frase, la chiamò testè un critico maestro — cl’ io non so ben compren- 
dere a chi ed a che cosa serva. Capisco che di questi libretti se ne scriva 
uno ogni tanto, per commuovere o per divertire ; e perciò ho capito ed 
apprezzato la « Guerra del 190.... » che piace e commuove; ma non 
capisco nè seguito nè imitazione, nè seguaci nè imitatori. Andando di 
questo passo, m'aspetto di vedere un giorno stampata la «+ Guerra italo- 
giapponese, per esempio, nel Secolo VAI... », nella quale si dirà che il Giap- 
pone, ingclosito dell'Italia, padrona di tre quarti di ciò che fu un tempo 
la Cina, le muove guerra, ne rimane debellato, diventa provincia dell’ Im- 
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pero Italico; e a Tokio s' insedia come Vicerè, per un Umberto enne- 
simo, p. e., Imperatore, qualche nobile discendente di più nobile contem- 
poraneo. 

No, non è questa una letteratura che valga, anche poco, insegna- 
mento ; e quando il libro non è istruttivo, come non sono tutte le Guerre 
immaginarie scritte da Argus in qua; quando non è educativo, come 
non lo sono nè I’ « Assedio di Roma ecc. », del Moderni, nè « La prima 
guerra in Italia nel secolo XX° » del Massa, nè questa « Guerra italo- 
francese..... » del Moraglia ; quando finalmente non commuove nè diverte, 
allora diventa inutile ed è meglio non farlo. La letteratura alla Giulio Verne, 
alla quale, sotto un certo aspetto, questi scritti si possono paragonare, è, 
sebbene assai imperfetta, una forma di volgarizzazione; certo non è la 
migliore; tuttavia qualche nozione elementare di scienza vi si può rac- 
cogliere, e il giovanetto che legge, se lo assiste un babbo che gli spieghi 
dov’ è la verità e dove l'errore, tra le molte cose che trova sparse nelle 
fantastiche pagine, alla fine qualche cosa di utile raccoglie. Ma in questo 
tema della guerra, non fatto per i giovanetli, non per le donne, ma per 
gli uomini maturi che già più o meno conoscono il vivere del mondo, 
non c è proprio nulla da imparare, perchè se v'ha studio che meriti di 
essere chiamato positivo - nel quale, cioè, poco ha da fare la fantasia - questo 
è appunto quello della guerra come la si deve intendere nel senso mo- 
derno della parola. 

Dopo queste premesse, vengo al libro. 

L’ Autore ci dice, nella prefazione, che lo scritto suo « non pretende = 
neppur lontanamente -= ad opera di strategia », e sta bene: ma che fu 
« dettato più che altro dal bisogno di offrire una volta almeno al lettore 
la visione d’ un’ Italia grande e vittoriosa,... » Qui, secondo me, sta il di- 
fetto più grave. Io non comprendo quale effetto utile, pratico, nel campo 
morale s’ intende, possa lo scrittore aspettarsi da un sogno di rose e di 
profumi, di colori e di luci iridescenti, quando la realtà fredda, scolorita, 
pregna di miasmi, ci sta davanti! Il libro è, infatti, tutto un sogno dalla 
copertina all'indice; dalla situazione politica dell’ Italia, con la quale esor- 
disce, alla conclusione della supposta pace di Amiens. E a che giova sognare? 
L'autore avrebbe potuto fare qualche cosa di buono quando fossa partito 
dalla realtà presente, come appunto fece « Argus » e, pur camminando 
sulle ipotesi, che però =- badiamo bene -= son fragili come le ova, si fosse 
spinto a dare almeno parvenza di dimostrazione ad una qualunque tesi. 
Ma la pittura smagliante del suo bel sogno non può fare altro che quello 
che fanno sempre i sogni lieti: provocare, cioè, quellamaro senso di scon- 
forto che tutti più o meno abbiamo provato quando, riaperti gli occhi, 
ci siam trovati di ironte la realtà; altro risultato non so vedere, e questo 
fa più male che bene. Quel bisogno di far sognare gli Italiani, proprio in 
tempi come questi, nei quali sarebbe una vera provvidenza poter leggere 
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ad occhi aperti la vita intera, io non so chi lo senta oltre I autore del 
libro. 

Poi, in questa storia dell'avvenire è lecito almeno pretendere che 
il verosimile tenga luogo del vero; anzi il verosimile è, dirò così, la ve- 
rità dell'avvenire; ma quando manca questo; quando, come nel libro 
del Moraglia, si parte dall’ inverosimile e, per una catena di assurdi, si 
giunge ad una conclusione, che può bensì essere un desiderio, ma che ha 
anch'essa un sapore marcatissimo d’ assurdità, domando io che cosa si è 
seminato cammin facendo e che cosa si spera di raccogliere ! 

Quella situazione politica dell'Italia che l'Autore ha immaginato, tutta 
rose e fiori, pace e remissione; con un governo che non sbaglia mai, che 
contenta tutti, che le infilza tutte per il loro verso; con un popolo che 
non protesta mai, che non fa mai chiasso, nemmeno per il gusto di farne, 
che s'accomoda a tutto di buona voglia, come un popolo di educande al 
volere della superiora, è, più che inverosimile, chimerica. 

Un tale preludio giustitica senz'altro tutto il resto: giustifica un ne- 
mico che, tanto per cominciare, piomba sulla Spezia con un'armata for- 
midabile, solo per ripetervi, molto alla carlona, il giuoco del Merrimac 
a Santiago de Cuba; che, arrivato, quasi trionfalmente allo sbocco, del più 
eccentrico dei passi alpini occidentali, senza essersi nemmeno affacciato 
agli altri valichi, preso da un pànico militarmente inesplicabile. torna in- 
dietro, comincia a ritirarsi e si ritira sempre ; che, giunto alla porta della 
Cornice, nonostante una dotta che gli avrebbe permesso di dominare il 
mare, si ferma ad attendere non si sa che cosa; che sbarca in una Si- 
cilia abbandonata a sè stessa e se ne fa cacciare dagli abitanti inermi; 
che si fa battere a Capo S. Ospizio apposta per lasciar sbarcare l'av ver- 
sario nel proprio territorio; cle commette, insomma, tale una filza di 
spropositi da far dire a chi legge: «che fortuna per l'Italia, aver che fare 
con un nemico uscito di cervello! » 

Senza entrare in particolari, quando si è detto questo si è detto tutto: 
il libro è tutto qua. 

Questi storici di guerre ipotetiche dovrebbero, se non altro, ricor- 
darsi che libri di questo genere, per essere tollerabili, vogliono almeno 
avere un pregio: la brevità; e questo pregio, dopo il Rossi e l'« Argus » 
non ebbe nessuno e non ha neppure il Moraglia. 

Il quale, avendo prescelto anche lui, come « Argus », la forma epi- 
stolare - che pare comoda ed è tanto difficile =- ci regala una serie di 
lettere alla madre che sono dei pesantissimi rapporti utliciali minutati e 
copiati, non delle lettere di un figlio dal campo. Queste io me le figuro 
invece scritte in fretta, buttate giù bivaccando tra un combattimento 
e l’altro, ed ispirate prima di tutto al più caldo e tenero affetto figliale, 
quello che manca affatto nelle lettere del nostro autore. 

Nel leggere quelle interminabili descrizioni di marcie e di battaglie, 
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di manovre e di sfilamenti, che sembrano fatte con lo stampo, tanto si 
somigliano tra loro, ho pensato a quella povera madre, e mi ¢ parso ve- 
derla scorrere, impaziente, la lettera ricevuta e cercarvi, ansiosa, quel 
« mamma, sto bene » che certo le stava assai più a cuore del resto; e 
l'ho vista rimanere sconfortata sotto quel diluvio d’informazioni logisti- 
che, di dati sul tiro delle armi, di mosse strategiche, ecc.; che, certa- 
mente le importavano assai meno. 

Bruttine quelle lettere! Manierata quanto mai, e poco simpatica la 
figura di quel babbo ammiraglio che, avendo, a quanto pare, assai tempo 
da perdere, lo sciupa in lamentele perchè non gli è concesso di battersi. 
Dolersi per una volta, vada; due, sarebbe già troppo; ma quell’ eterna 
geremiade, che l’autore ha immaginato, è stucchevole e quasi ha del ri- 
dicolo. 

Deforme nell’ ossatura ; mal vestito qua e là di muscoli ; monco in 
molte parti, obeso in alcune, il libro è un corpo strano che non so come 
si regga in piedi. 

E non fa punto meraviglia il leggere, in una lettera che la madre 
scrive al figliuolo al campo, durante l'armistizio che preludia alla pace, 
queste parole: «... Davvero ch'io non riesco a trovare tutte le ragioni 
delle nostre inaspettate vittorie ». — Tutte ?... Sarei contento, mia buona 
signora, se ne trovassi una, io, che pur son soldato! 

In sostanza « La guerra italo-francese del 191.... » è un libro che, 
nella scala di questa letteratura a base di fantasia, segna una vera 
discesa a ruzzoloni. Me ne duole per I autore, di cui ammiro e lodo il 
caldo patriottismo : ma quando non vedo che dell'entusiasmo, e dell‘en- 
tusiasmo che precipita, come un torrente, di assurdo in assurdo, penso a 
quel giovine sottotenente prussiano di cavalleria, che a non so più quale 
battaglia, nella gran guerra del ‘70, in un impeto di baldanza soldatesca, 
bella si ma inopportuna, aveva, senzordine, lanciato alla carica il suo 
plotone. Sapete che cosa gli accadde ?... Il suo colonnello, un uomo di 
quelli cui non si domanda mai « perchè ? », chiamatolo a sè, gli disse 
freddo freddo : « se lo fate un'altra volta vi faccio fucilare ». 


G. RONCAGLI. 


A treatise on Electrical Phenomena, ecc. — T. A. Lyons. Vol. I. 


Modernità di dottrina, chiarezza d'esposizione, abbondanza di materia 
qua e là arricchita da cenni storici, concorrono a rendere l'opera del 
Com.te Lyons un libro istruttivo, ottimo mezzo con cui conduce il lettore 
a dedurre pianamente dalle svariate considerazioni teoriche sui fenomeni 
naturali e sulle esperienze scientifiche, delle formule pratiche. 
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Scopo del 1° volume, che riassume tutti i fenomeni elettromagnetici, 
è quello di chiarire le ipotesi odierne sulla natura dell'etere —- di questo 
mezzo per cui l’energia si trasforma incessantemente e si palesa ai nostri 
sensi — perchè poi su di essi verrà a stabilire le basi della teoria delle 
deviazioni della bussola ed il modo di compensazione più razionale. 

Senza mai definire che cosa sia l'etere, ce lo mostra in tutte le sue 
manifestazioni, ce lo mette in evidenza arguendo che effetto delle sue 
vibrazioni è il collegamento reciproco tra calore, luce, suono, azioni chi- 
miche, magnetismo ed elettricità. 

Seguiamolo rapidamente nel suo cammino. 

Comincia con un breve esame dell'atmosfera in cui viviamo, consi- 
derandone l'influenza nelle manifestazioni dell'energia ; confuta quindi la 
teoria del Lodge sulla natura dell'etere ed il fatto dellelettrolisi che ce 
lo mostra composto di due entità - un tutto che invade lo spazio, fluido 
perfetto tale da permettere ai corpi di attraversarlo, resistente però alle 
forze che tendono a separarne i suoi due componenti. 

Considera poi la costituzione e la natura del sole, sorgente di luce 
e di energia; studia la decomposizione della luce e da qui trae argomento 
per una vasta discussione dei movimenti ondulatorii della materia nei 
suoi tre diversi stati. È dall'esame dell'onda fisica, della sua analogia col 
movimento pendolare, delle sue combinazioni con altre, e del fenomeno 
dell’ interferenza, che l A. si trasporta tra i fenomeni naturali, che analizza 
ricercando l'analogia che le varie onde presentano riflettendosi, polariz- 
zandosi, rifrangendosi. Così illustra la teoria del Lockyer sull‘assorbimento 
delle onde luminose messo in evidenza dall'analisi spettroscopica e mostra 
l'analogia di tale assorbimento con quello delle onde magnetiche. 

Parla quindi dalie scariche oscillanti di cui si servì Hertz per spe- 
rimentare la propagazione delle azioni elettromagnetiche attraverso lo 
spazio. 

Dopo ciò l'A. restringe il suo studio ai fenomeni elettromagnetici, 
enunciando le più recenti spiegazioni date dell’ elettricità atmosferica e 
del magnetismo della terra; a questo proposito riporta l'articolo in cui 
il prof. Trowbridge paragonando ad an tubo di Crooks i due conduttori 
Terra e Sole separati dal vuoto, s'appoggia alle proprietà ultimamente 
scoperte nei raggi .¥ per dimostrare che detti raggi provenienti dal Sole 
sono capaci di dare una carica elettrica alla nostra atmostera. La vecchia 
ipotesi che l'azione solare fosse quella di un enorme magnets, cade di- 
nanzi alla nuova. 

Arrivato alla considerazione che la Terra è un magnete, l'A. ne con- 
sidera gli elementi magnetici: intensità, declinazione ed inclinazione, e le 
loro variazioni sul tempo e sulla superticie del pianeta. Enuncia ed enu- 
mera i vari metodi di misura di questi elementi sia in mare che a terra; 
tali, l'uso del cerchio azimutale, dei cerchi di Banow e di Fox, del ma- 
gnetometro, dal magneto di Gambey, ecc. 
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Passa quindi ad enunciare la teoria molecolare del magnetismo e la 
ricerca analitica del campo magnetico. 

Il libro termina con una esposizione della ipotesi elettromagnetica 
della luce da cui l'A. desume ancora una volta la conseguenza che luce, 
magnetismo ed elettricità hanno una natura comune. 

Gli ultimi paragrafi sono destinati ai due sistemi delle unità assolute; 
elettrostatico ed elettromagnetico, dove la considerazione, che il coefll- 
ciente v pel quale differiscono, ha le dimensioni del quadrato di una ve- 
loci‘A molto prossima a quella della luce s'accorda alla teoria del Maxwel. 

Tutto il libro è dunque informato alle idee prevalenti odierne e di 
esse l'A. si vale per studiare i fenomeni magnetici che hanno origine 
dalla influenza reciproca dei 3 magneti che il marinaio deve considerare 
per il buon governo della sua nave: Bussola, Nave e Terra — tre ma- 
gneti di natura e grandezza differenti — La risultante di un campo ma- 
gnetico tanto complesso è variabiliss'ma in intensità e direzione, così chè 
si può dire che l'ago della bussola non stia mai in riposo e non indichi 
mai il vero Nord. 

Pur tuttavia uno studio scrupoloso de’ suoi movimenti trasforma in 
istrumento perfetto questa utilissima guida del navigante. Ed è appunto 
di questo studio che l'A. formerà oggetto del suo 2° volume. 


P. C. 


Questioni di massima concernenti gli attrezzi di puntamento e tiro 
per le odierne artiglierie campali di GiusePPE CAPELLO, capitano 
di artiglieria — Alessandria stab. tip. librario G. M. Piccone. 


Nel suo breve lavoro il capitano Capello esamina, senza entrare in 
dettagli, quali sieno gli atirezzi per il puntamento e tiro di cui convenga 
fornire i pezzi di campagna. L'argomento è d'attualità, dovendosi ora prov- 
vedere al rinnovamento del materiale di artiglieria campale, ed è della 
massima importanza, perchè di tutte le parti accessorie dei cannoni, quelle 
che servono ad eseguire la punteria, meritano senza dubbio di essere stu- 
diate colla maggior cura. 

L'A. esamina successivamente: 

1° Il graduatore di spoletta ; cioè quella tal specie di chiave (gra- 
duabile per la distanza di tiro) che, applicata sulla spoletta del proiettile 
che si vuole usare, viene girata fino a che si senta arrestato il movi- 
mento. 

Il tipo di graduatore che l'A. preferisce è appunto quello a chiave: 
però, siccome può accadere che la graduazione dell’alzo non concordi con 
quella della spoletta (o per le condizioni della miccia o per l'altitudine 
della batteria) egli propone di modificare il graduatore a chiave, renden- 
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dolo atto alla concordanza, facendo cioè in modo che esso « apparisce » 
essere graduato per la distanza segnata sull'alzo; la spoletta è invece re- 
golata nel modo voluto. 

« Apparendo » così la graduazione di spoletta concordante con quella 
dell'alzo, non sarà necessario, quando occorre variare la distanza di tiro, 
di comandare il nuovo alzo e la graduazione di spoletta, ma basterà enun- 
ciare un dato solo. 

2° Il congegno per il puntamento in direzione. 

L'A. propone di dotare i pezzi di un goniometro orizzontale che fa- 

ciliti la punteria in direzione, nel tiro indiretto. 
3° I congegni per dare ai pezzi l'elevazione. 

L’A. comincia col proporre un tipo di quadrante a livello che porti, 
oltre alla graduazione in gradi, anche quella in distanza, ed abbia altresì 
il « dispositivo per l'angolo di sito », il quale permetta di compendiare 
nell’inclinazione del livello, anche l'angolo di sito, pur conservando gra- 
duato l’istrumento per la distanza di tiro. 

Passa in seguito a dimostrare come all'alzo quadrante sia preferibile 
l’impiego di alzo ordinario e di un quadrante a livello, e poichè il dispo- 
sitivo per la concordanza dovrà essere applicato al graduatore di spolette, 
e quello per l'angolo di sito al quadrante a livello, lA. ritiene sia più op- 
portuno un tipo di alzo rettilineo ad asta unica (manovrabile a rocchetto 
a dentiera) anzichè l'alzo quadrante Mod. Pedrazzoli, ora in uso, sul quale 
sono applicati i dispositivi anzidetti. 

Le ragioni che consigliano l'adozione dei vari sistemi proposti dal- 
A., sono espresse con chiarezza e con copia di argomenti soprattutto di 
carattere pratico; e riteniamo che questo breve lavoro sia di grande in- 
teresse anche per gli ufficiali di marina, giacchè gran parte delle consi- 
derazioni in esso svolte sono applicabili alle artiglierie da sbarco, di cui 
i congegni per il puntamento, specialmente nel tiro indiretto ed a tempo, 
hanno evidente bisogno di essere studiati e migliorati. 


E. B. 
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Calendario Generale del Regno — anno 1901. 

A cura del Ministero dell'Interno e per i tipi della Ditta L. Cecchini 
è stato pubblicato il « Calendario generale del Regno » dell’anno 1901. 

Il volume, nitido ed accurato, contiene le notizie sul personale di tutte 
le amministrazioni dello Stato, e quindi riesce di positiva utilità per co- 
loro che hanno interessi di affari col Governo. 

Il prezzo è di L. 10, più 60 centesimi per le spese postali. 

Le domande, con l'importo relativo, saranno indirizzate alla Ditta ti- 
pografica L. Cecchini, in Roma. 

Questioni di massima concernenti gli attrezzi di puntamento e 
tiro per le odierne artiglierie navali, di GIUSEPPE CAPPELLO, capitano 
di artiglieria — Alessandria, Stabilimento tipogr. G. M. Piccone, 1901. 

Projets et tentatives de debarquement aux îles britanniques, par 
EDUARD DESBRIERE, capitain de cavalerie breveté à l'Etat Major de l'Ar - 
mée (Tome II). Publié sous la direction de la Section hystorique de l'Etat 
Major de l'Armce. | 

Die Betheiligung der Deutschen Marine an den KAmpfen in China 
(Sommer 1900). Berlin, Ernst Siegfried Mittler und Sohn, 1901. 

Cose coloniali (estratto dal giornale « La Patria » Corriere d'Italia 
n. 114, 125, 127, 131). Petizione degli Italiani della Colonia Eritrea alla 
Camera dei Deputati. Roma, Stab. tip. Carlo Mariani & C. 1901. 

L’avvenire del carbone americano (estratto dalla « Rassegna Mi- 
neraria » Vol. XIV, 11 maggio 1901). Torino, tip. G. Cassone, successore 
G. Gandeletti, 1901. 

Malta, seine Kriegshistorische Vergangenheit und seine heutige 
strategische Bedentung, von Orro Wacus. — Berlin, Ernst Siegfried 
Mittler und Sohn, 1901. 

Manual de embarcaciones menores, por ALFREDO R. IGLESIAS, Te- 
niente de Fragata. — Buenos Ayres, Imprenta de G. Kraft, 1899. 

L’ insegnamento nautico all’ esposizione di Parigi del 1900. -— 
Relazione del Prof. N. SERRA CARACCIOLO al Ministero della Pubblica 
Istruzione. — Roma, tip. L. Cecchini, 1901. 

Bollettino di legislazione e statistica doganale e commerciale 
(gennaio, febbraio e marzo 1901) Ministero delle Finanze, Direz. Gener. 
delle Gabelle. — Roma, tip. Elzeviriana di Adelaide ved. Pateras, 1901. 

Patria y « Sea Power », por M. ANDUJAR Y SOLANA, Teniente de 
Navio. Ferrol, Establ. Tip. de Hijos de R. Pita, 1901. 

Di una Corte marittima internazionale per sindacare in materia 
di collisione. — Memoria di SALVATORE RAINERI. — Genova, Stabil. 
tip. di Gaetano Schenone, 1901. 
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TABELLE 


[Dati relativi ai principali sottomarini costruiti nel Secolo XIX] 


JI LA NAVIGAZIONE SUBACQUEA NEL SECOLO XIX. 


Caratteristica di funzionamento . . . 
Data e luogo di costruzione o varo. 


Materiale e forma dello scafo (1) . . 


Dimensioni e dislocamento. Riserva fissa 
di spinta. 


Genere e potenza del motore per la na- 
vigazione alla superficie. 
Id. id, per quella subacquea. . . . 


Genere dell’ energia motrice per la na- 
vigazione alla superficie, 


Id. td. per quella subacquea. . . . 

Velocità e raggio d'azione. . . . . 

Mezzi d'affondamento. Quantitativo della 
zavorra d'acqua. 


Mezzi d’emersione. Quantitativo della 
zavorra esterna distaccabile, 


Mezzi per conseguire la stabilità d'im- 
inersione, 


Mezzi per l'indicazione della rotta e per 
la visione, 


Equipaggio - Abitabilità e illuminazione 
interna, 


Potere offensivo e modo di servirsene 


Esperimenti . . 


e . . . °. . 


BUSHNELL 


(Fig. 1) 


Sottomarino . +... . 
1773 - America del nord . . 
Le - Torretta con portello, di 

bronzo - Doppio guscio di 


tartaruga con l’asse mag- 
giore verticale, 


Remo elicoidale sul davanti. 


Id. id. . 


Energia muscolare . . è à 


Id, RR os 


e . e . . e e . e . e 


Remo elicoidale, vertic, = Za- 
vorra d'acqua nel doppio 
fondo, 


Espulvione della zavorra d'ac- 
qua mediante 2 pompe di 
bronzo a mano. Duecento 
libbre di zavorra esterna di- 
staccabile. 


Bussola a quadrante fosfore- 
scente. 


l persona. Aria sutticiente per 
30 min. d'immersione. Iiu- 
minaz. dai spiragli di vetro. 


Magazzino di polvere, da fis- 
sarsi con vite a legno e da 
incendiarsi con apparecchio 
d'orologeria. 


Tentò d'atfondare il vascello 
inglese « Eagle », 


FULTON 
NAUTILUS 
(Fig. 2) 


Sottomarino . . . . . 


1800-801 - Brest (Francia). . 


Ossature di fe.: fasciame di la- 
Forma ak 


miera di rame. 
lungata di pesce. 


2 eliche parallele posteriori e | 


vela portata da un albero a 
ventaglio, abbattibile. 


Eliche posteriori. . . . . 


Energia muscolare . . . . 


Id. : 


2 n. (immerso). . . . . + 


Elica ad asse verticale, e za- 
vorra d'acqua. 
Espulsione della zavorra me- 


diante pompe. 


8 uomini - Aria compressa saf- 
ficiente per $ ore. [naa 
zione da spiragli di veu >. 


Torpedine con 1001ibbre di pol- 
vere, da fissare con vite è 
da incendiarsi con apparece. 
d'orvlegeria. 


Luglio e Agosto 181 a Brest 
Rimase immerso ora a me- 
tri 7.50). Fece saltare una 
carcassa di nave. 


41) ABBREVIAZIONI. — Le legno ; fe. ferro: a. acciaio : b. bronzo ; L. lunghezza in metri: d. dumetro in 
late metrich: > n, podi: m. miglia marine. 


FRATELLI Coviissin 


LE NAGCTILE 
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FELTON 


THE MUTE 


III 


JOHNSON 


a an aee a E RR Rt LA LL: A A A —_ 


Sottomarino . . . . so =... 
1809-10 - Le Havre (Francia) . 
Le. cerchiato di ferro. Scafo a 


forma di una grossa botte ter- 
minata da due coni. 


L.=8.50 ‘senza le estremità a cono) 


Remi laterali, e vela triangolare 
portata da un albero abbattibile 
Remi laterali. . . 


Energia muscolare. . . . . 


Id si Be ck 
be ale, ae oR RS ele er ce 


Zavorra d'acqua immessa nelle 
parti coniche estreme. 


Sembra che avesse due timoni 
vrizzontali. 


L'interno comunicava sempre con 
atmosfera mediante una ma- 
nichetta di cuvio. 


1810 a le Havre 


| Esperimenti 
poco ben riusciti. 


Semi-sommergibile. . . . 
1814 = America del Nord. . . 


Le.- Corazzato con piastre di fe. 
Forma appiattita. 


L. = 24.5; L= 6,80; p. 4. 


Motore sconosciuto. Doveva a- 
gira silenziosumente, donde il 
home, 


Energia muscolare. . . . . 


Zavorra d'acqua. . . . à 


100 uomini. . . +...» 


1 cannone sottomarino a tiro corto 
da 100 libbre. 


Prove brevi e non riuscite. La 
nave non fu finita . . . . 


Sottomarino. 
1821 - Londra (Jny.). 


L. = 


Prove sul Tamigi, poco riuscite. 


metri ; l. larghezza, in metri; al. altezza, in metri; p. pescagione, in metri; D. dislocamento, in tonnel- 


IV LA NAVIGAZIONE 


Caratteristica di funzionamento . 


Data e luogo di costruzione o varo. 


Materiale e forma dello scafo. . . 


Dimensioni e dislocamento. Riserva fissa 
di spinta. 


Genere e potenza del motore per la na- 
vigaz one alla superficie. 


Id. id. per quella subacquea. . . . 

Genere dell'energia motrice per la na- 
vigazione alla superticie. 

Id. id. per quella subacquea. . . . 


Velocità e raggio d'azione, . 


Mezzi d'atfondamento. Quantitativo della 
zavorra d'acqua, 


Mezzi d'emersione. Quantitativo della 
zavorra esterna distaccabile. 


Mezzi per conseguire la stabilità d°'im- 
mersione. 


Mezzi per Vindicazione della rotta e per 
la visione. 


Equipaggio = Abitabilità e illuminazione 
interna, 


Potere otfensivo e modo di servirsene. 


“sperimenti . . . + 


rr _—————— tt  EEllll-e eee e e n _ ee 


SUBACQUEA NEL SECOLO XIX. 


SHULDHAM 


Sottomaripo . . . a . à. 


1823 - Portsmouth . . . . 


Esperimentiabbastanza ben riu- 
sciti - Scese fino a 10 metri 
sott'acqua, 


Dott. PavyERN 


IBDROSTATO DI PAYERS © 


| 


Sottomarino . . . +. « à 


1845, perfezionato nel 154 - 
Brest (’). 


Lamiere di fe. - Forma allun- 
gata terminata da calutte, 


L. lO is lea 


Elica posteriore mossa da mo 
tore a vapore. 


Elica mossa a mano. . . . | 
| 


| 
i 
Vapore generato da una caldaia 
pirotecnica. 


Energia muscolare. . . . > 


£ 
| | 
} 


3 


Espulsione della zavorra me- 
diante pompe. 


Zavorra d'acqua. . . + 


Due timoni orizzontali poste- 
riori. 


Provvista d'aria compressa, La 
luce penetrava da uumerosi 
vetri. 


Esperimenti a Brest Cherbourg 
e Parigi - Poco muscit. 
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BAUER BAUER PHILLIPS 
g DER BBANDTAUSCHER HI, DIAVOLO MARINO 
(Fie. 3) 
si 
i | 
Sottomarino. s s e . e Sottomarino . . 0. 0. e +. Sottomarino. 


=g —- —- - 


IS49 - Kiel (Germania) . . . 


Ferro fuso... a. a a 


Piccole dimensioni. . . +. . 


Elica posteriore. . . . 


1855 - Pietroburgo (Russia). . 


Lamiere di fe, Scafo a forma di 
foca. 


L. = 15,80; L= 3,80; al. = 3,35, 


Elica posteriore. mossa dagli uo- 


1851 - Lago Michigan (America 
del Nord). 


Fe. - Scafo cilindico terminato 
da 2 coni schiacciati. Torretta 
rientrabile, 


L. = 12; d. = 1,20. 


Elica posteriore mossa da due 


mini dell'equipaggio con ruote, nomini, 
su cui agivano pel proprio 
peso. 
Id. i ha ws Id. id Id. id. 


Energia muscolare. . . 


ld. Fa OS 


Zavorra l'acqua., a.a 


Espulsione della 
diante pompe. 


zavorra me- 


Una torpedine da fissare alla 
carena mediante maniche di 
caoutchouc. 


1851 - Prove poco ben riuscite . 


Peso degli uomini dell’ equipag- 
gio. 


Id. id. 


Tonn. 22.5 di zavorra d'acqua, 
in 3 grandi cilindri. 


Espulsione della zavorra d'acqua 
mediante pompe. 


Mediante immissione d’acqua in 
uu cilindro regolatore, 


Bussola . 6060.0000 ele 


Illuminazione da spiragli di vetro. 


Torpedine con 500 Kg. d'esplo- 
sivo, da fissarsi con maniche 
di caoutehoue, e da incendiarsi 
con scintilla elettrica, prodotta 


da pile. 


Maggio 1856, Cronstadt (Russia), 
Poco riusciti, 


Energia muscolare. 


Id. 


Zavorra d'acqua nel doppio fondo. 


Espulsione della 
diante pompe. 


zavorra me- 


Un grosso pendolo comandava 
dele valvole pel passaggio 
della zavorra da prua a poppa, 
per l'assetto longitudinale. 


Forte provvista d’aria compressa 
entro accumulatori tubolari. 


Un cannone da 6 libbre, 


Lago Erié presso Batfalo. Il bat- 
tell» si schiaccio, uccidendo 
l'equipaggio. 


Caratteristica di funzionamento . . . 


Data e luogo di costruzione o varo. . 


Materiale e forma dello scafo. . . . 


Dimensioni e dislocamento. Riserva fissa 
di spinta. 


Genere e potenza del motore per la na- 
vigazione alla superficie, 
Id. id. per quella subacquea. . . . 


Genere dell'energia motrice per la na- 
vigazione alla superficie. 


Id. id. per quella subacquea. . . , 


Velocità e raggio d'azione. . . . . 


Mezzi d'affondamento. Quantitativo della 
zavorra d'acqua. 


Mezzi d’'emersione. Quantitativo della 


zavorra esterna distaccabile, 


Mezzi per conseznuire la stabilità dim- 
mersione, 


Mezzi per l'indicazione della rotta e per 
la visione. 


Equipaegio = Abitabilità e illuminazione 
iutecna. 


servirsene 


Potere otfensivo e modo di 


Esperimenti 3, ae dn e Oe Gos 
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CONSEIL 


Sottomarino . . ... . 


1859 - Francia... . +. 


Elica posteriore, mossa a brac- 
cia . . . e . s . e 


Id. id. 


Energia muscolare . . . . 


Ah 


Zavorra d'acqua in due serba- 
toi, riempiti mediante pompe. 


Espulsione della zavorra me- 
dante pompe. 


Mediante due timoni orizzontali 
anteriori. 


Aveva un serbatoio d'aria com- 
pressa. 


Provato nella Senna con esito 
poco favorevole. 


VILLEROI 


Sottomarino . . .... 
1862 - Filadelfia (America) . 


Fe.- Scafo cilindrico terminato 
da due coni. 


Elica posteriore mossa a brace 
Cla e . . > . . . 


Id. id 


Energia muscolare . . . 


. . . . . . . . . . . 


Zavorra d'acqua immessa 12 
tubi di caoutchuue. . . 


Espulsione della zavorra . . 


Esperimenti poco riuscità. Pro- 
fondita raggiunta: o | 60 imre- 
tri. 
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ALSTITT Inc. BRUN 
PLONGEUR DAVIDS 
(Fig. 4) (Fig. 5) (Fig. 6) 
Sottomarino . . . . . . . | Sottomarino. . . . . . . | Semi-sommergibile. 
1863 - Mobile (Nord America) . | 1863 - Arsenale di Rochefort | 1863 - Nord America. 
(Francia). 


Fe. - Scafo a forma allungata, 
con sopra-struttura. 


Elica posteriore mossa da mo- 
tore a vapore. 


Motore magneto-elettrico. . 


Vapore prodotto da caldaia a 
carbone =- Fumaiolo telesco- 
pico rientrabile. Combustibile 
nel compartimento centrale 
del doppio fondo. 


Corrente elettrica generata da 
una potente batteria di pile. 


. ` . . a . . . . . . 


Zavorra d'acqua immessa nei 


compartimenti estremi del 
doppio-fondo. 
Mediante timoni orizzontali an- 


teriori. 


Verso prora erano i comparti- 
menti pei viveri, per le muni- 
zioni e per la provvista del- 
l’aria compressa. 


Torpedini a cassa che liberate, 
galleggiavano, e venivano in 
seguito incendiate elettricam. 


Esperimenti e risultati non cono- 
sciuti. 


ae == = e Ie" 


Lamiere di fe. - Scafo a forma 
allungata e appiattita, con in- 
cavatura superiore per conte- 
nere un battello di salvataggio. 


L. = 42,503 1.= 6,00: al (dello scafo) 
= 3,00; al (compresa la torretta) 
= 4,35; D. = 453,2. 


Elica posteriore mossa da mo- 
trice ad aria compressa a 2 
cilindri inclinati a 45°; H. P. 80. 


Id. id. 


147 m. c. daria, compressa a 12 
atmosfere, in 23 accumulatori 
cilindrici. 


Id. id. 


Tonn. 23 di zavorra d'acqua nei 
compartimenti stagni laterali. 
I piccolimovimenti ottenuti con 
un apparecchio idrostatico, 


Espulsione della zavorra dei com- 
partimenti stagni, mediante a- 
ria compressa. 


Mediante timoni orizzontali a pop- 
pa e cue eliche verticali, alle 
estremita, Mosse a mano. 


Due bussole rovesciate, soste- 
nute da montanti di rame, 


L'aria di scarico del motore ser- 
Viva per la respirazione del- 
l'equipaggio. - Era prevista 
illuminazione elettrica. 


Una torpedine ad asta. . 


Esperimenti abbastanza ben rin- 
smti che mostrarono la possi- 
bilità della navigaz. subacq. 


Lamiere di fe. - Scafo fusiforme. 


L. 15; d. = 2,70. 


Elica posteriore mossa 
cola macchina. 


. 
. 
. 
. 
. 
. 
e 
. 
. 


Torpedine 
tri -1,50. 


ad asta, lunga me- 


Il 5 ottobre 1863 riusci ad attac- 
care il vascello « Ironsides ». 


VIII 


Caratteristica di funzionamento . . . 


Data e luogo di costruzione o varo. . 


Materiale e forma dello scafo. . . . 


Dimensioni e dislocamento. Riserva fissa 
di spinta. 


Genere e potenza del motore per la na- 
vigazione alla superficie. 


Id. id. per quella subacquea. . . 


Genere dell'energia motrice per la na- 
vigazione alla superticie 


Id. id. per quella subacquea. . . . 


Velocità e raggio d'azione. . . . . 


Mezzi affondamento. Quantitativo della 
Zavora d'acqua. 


Mezzi d’'emersione, Quantitativo della 
zavorra esterna distaceabile. 


Mezzi per consegnire la stabilità d'im- 
mersione. 


Mezzi per l'indicazione della rotta e per 
la visione. 


Equipaggio =- Abitabilità e illmninazione 
interna, 


Potere otfensivo e modo di servirsene, 


Esperimenti. . 0.0.0. 
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Ing. Wooo 


DAVIDS STRGMBOLI 
(Fig. 7) | 
| 
Sommergibile. . . . . . Semi-sommergibile . . . | 


18641 - Nord America . . . 


Lamiere di fe. da caldaie. - 
Scafo pressochè cilindrico. 


Elica posteriore mossa da 8 
uomini, 


. 
D 
. 
. 
. 
° 
. 
. 
. 
. 


Energia muscolare . . . . 


Mediante 2 timoni orizzontali 
Verso prora. 


9 uomini: S per la propulsione 
e lai timoni. 


Torpedine ad asta . . . 


I 17 febbraio 1864 attaccò e 
affondo il vascello « Housa- 
tome», Affondd pero anche 
il Davids con l'equipaggio. 


1864 - Fairhaven (Nord Ame. 
rica), 


L. = 22,50; 1. = 6,00: p. = 2.10. 


Elica posteriore mossa da ma- 
trice a vapore (190 yumi 


10 n. . 


Torpedine ad asta, lunga © me | 
tri con 200 libbre di polvere. | 


Sperimentato sul! Hudson. Nel | a 


novembre [S66 tu mandato 
ad attaccare la foua dei 
Confederati. 


Ingegneri Woop e Joun Lay 
SPUYTEN DUYVIL 


(Fig. 8) 


Semi-sommergibile. . . . . 


1564 - America del Nord. . . 


Le.- La coperta era a dorso di 
tartaruga, corazzata con cm. 
7,5 di fe. I tianchi erano co- 
razzati con cm. 12,5. 


L.= 25.58 L= 6,28; p. = 2,76, 
D. = 206,9. 


Elica posteriore mossa da 


trice a vapore. 


mo- 


Vapore d'acqua... . e’. 


9 n. incompleta emersione, 4 n. 
con la coperta a tior d'acqua. 


Zavorra d'acqua . . . . 


“spulsione della zavorra. . . 


9 uomini. . LL... +0. 


Torpedine ad asta, rientrabile, 
e lancio di torpedini dai 
fianchi. 


Provato nel 1855 e IS5S con suf- 
ticienti buoni risultati. 
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ALENANDROW SKI 


Sottomarino . . . a e . e 


1866 - Russia... ... 


D. = 600. . . . . 


Elica mossa da motore ad aria 
compressa, 
Id. Id. 


Aria compressa, . oo. 2. 1. 


Id. Id. 


Provato nel 1867 e 68 con risul- 
tati dubbi. Nel 1571, in una 
prova a Biorkesund si 
schiacciò. 


HALSTRAD 
INTELLIGENT ‘WHALE 
(Fig. 10) 


Sottomarino. 


1872 - Galveston (Nord America). 


Fe.-Scafo ovoidale, con una parte 
piana inferiormente alcentro. 


L.=9;d = 2,65. 


Elica posteriore mossa a braccia. 


Id. id. 


Energia muscolare. 


ld. 


4 n. (presunta). 


Zavorra d'acqua, 


Espulsione della zavorra me- 
diante pompe o aria com- 
pressa. 


2 timoni orizzontali. 


13 uomini. Provvista di aria 
Compressa. 
Torpedine, portata da un pa- 


lombaro uscente dal battello, 
da incendiarsi elettricamente 


Esperimenti mal condotti e mal 
riusciti. 
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| GEORGE-WiLLiaM GABRETT 


POBTER RESURGAN 


Data e luogo di costruzione o varo. . | 1873 - Brooklyn (Nord Ame- | 1876 - Liverpool (Inghilterra‘, ' 


rica. 


Fe. - Scao cilindrico tenm- 


Materiale e forma dello scafo. . . . | Fe - Scafo a doppio fondo | 
nato da coni, 


molto sviluppato, 


limensioni e dislocamento. Riserva fissa | L. = 53; l.= 8,50; al, = 4,00. | L. = 13,30. 2. a 2 a a’ 


Caratteristica di funzionamento . . . | Semi-sommergible . . . . = dr di de e 
` à > 
di spinta. 


Genere e potenza del motors perla na- | Elica posteriore, mossa da mo- Elica posteriore mossa a brac- 
Vipazione alla superlicie. tore a vapore. . . . . cia. 


Id. id. per quella subacquea. . . . Id. id. Id. id. 


Genere dell'energia motrice per la na- | Vapore d'acqua . . . .”%. | Energia muscolare. . . 
vigazione alla superticie, 


Id. id. per quella subaequea . . . Id. da de. Id. i dio GORI 
Velocità e raggio d'azione . . . . . e e . . . . . . . . . . . » e » . . . A; 
Mezzi d'affondamento. Quantitativo della | Zavorra d'acqua nei doppi | Variazione di volume prodotta 

zavorra d'acqua. fondi, da un cilindro nella parte 


superiore dello scalu, 


Mezzi d'emersione, Quantitativo della 
zavorra esterna distaccabile. 


bide. ie dd e e a Id. id 


Mezzi per consegnire la stabilità d'im- 2 timoni orizzontali central. . 


Mersione, 


Mezzi per l'indicazione della rotta e per |. 
la visione. 


Equipaggio = Abitabilità e illuminazione |. + 
Interni, 


Potere offensiva e modo d: servirsene, | Torpedine ad asta, in cima allo ja a a a a a a aaa 
sperone, lancio di torpedini 
divi fianchi, e un cannone in 
coperta a prua, 


Esperimenti Wola, ee lea 4 î Doe i e a as n ae. ae Esperimenti poco russia N 
i battello si perdette culle 
| coste del paese di Galles . 
I 


DRZEWIECKI 


DRZEWIECKI N. f 


Sottomarino . . . . 


1877 - Odessa (Russia) . . . 


Fe.- Scafo di forma caratteristica 
un po rigontio al centro, 
L. = 4, . . . . e e e e 


Elica posteriore mossa a pe- 
dali, 


Id. 


Energia muscolare. . . . 


Id. 


Zavorra d’acqua nel doppio fondo. 


Espulsione della zavorra d'acqua 
mediante aria compressa 


Emolo, es 4 ws LL & 66 4 


Torpedine, fornita di ventose di 
gutta-percha, da applicarsi 
mediante maniche di caout- 
chone esterne al battello e da 
incendiarsi elettricamente. 


Esperimenti ad Odessa, sutticien- 
temente ben riusciti. 
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DRZEWIECKI 
DRZEWIECKI N. 8 
(Fig. 11) 


Sottomarino . . . . 


1879 - Pietroburgo Russia). 


Fe, - Scafo a forma di pesce, 
allungato, 


Elica posteriore, mossa a pedali, 
e snodata per fare anche da 
timone, 


Id. id. 


Energia muscolare umana . . 


Id. 


id. 


Zavorra d'acqua nel doppio fondo 


Espulsione della zavorra liquida 
med ante una pompa rotativa 
mossa dall'albero dell'elica, 


Umelica verticale a snodo, e due 
pesi mobili, scorrevoli da prua 
a poppa. 


Bussola - Periscopio con prismi 
a rifless'une totale, 


4 uomini, L'aria interna era messa 
in movimento da una pompa 
rotativa mossa dall'albero del- 
l'elica verticale. 


Due torpedini esterne allo scafo 
da liberarsi dall'interno. 


Fu provato nel 1879 nel lago di 
Gatelina, con esito poco sodi- 
stacente, 


—$< 


DRZEWIECKI 
DRZEWIECKI N. 3 
(Fig. 12) 


Sottomarino . . . a è > > 


IS84 - Russia. 


Fe,- Seafo a forma di pesce al- 
lungato, 


Elica posteriore fissa, mossa da 
un motore elettrico da l H. P. 


Id. id, 


Corrente elettrica formta da una 
batteria d'’accunmiatori, 


Id, id. 
4 n. 


Zavorra d'acqua nel doppio fondo. 


Come il battello N. 2. 


Un peso mobile scorrevole da 
prua a poppa. 


Bussola - Periscopio con prismi 
a riflessione totale, 


2 uomini. L'aria interna messa in 
movimento come nel battello 
N. 2, 


Come nel battello n, 2. 


Prove poco sodisfacenti. 
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eo a 
Prof, Tuck 
(Fig. 13) 
Caratteristica di funzionamento . . . | Sottomarino... . 2.. 
Data e luogo di costruzione o varo. . | ISSf - New York (Nord Ame- 
io 

Materiale e forma dello scafo . . . Fe. - Seafo a forma di pesce 

|" allungato. 
Dimensioni e dislocamento. Riserva fissa | L. = 9: D. = 20... . 


di spinta, 


Genere e potenza del motore per la na- 


Elice posteriore, mossa da un 
vigazione alla superficie, 


motore elettrico. 


Id. id, per quella subacquea, . . . Id. id. 
Genere dell’ energia motrice per la na- 


vigazione alla superticie, 


Corrente elettrica fornita da 
una batteria d'accumulatori. 


Id. id, per quella subacquea. . +. . Id. id. 


Velocità e raggio d'azione, . . . . 7 n. in emersione. . . .. 


Mezzi d'atfondamento, Quantitativo della | Zavorra d'acqua nel doppio 


zavorra d'acqua, fondo. 
Mezzi d' emersione, Quantitativo della | Espulsione della zavorra li- 
zavorra esterna distaccabile, quida. 


Mezzi per conseguire la stabilità d'im- |! Un’ elica verticale inferiore . 


Inersione, 


Mezzi per indicazione della rotta e per |... 7. ee +. 
la visione. 


4-5 uomini. IHlnminazione elet- 
trica. Apparecchio di rios- 
sigenazione dell'aria. 


Equipaggio = Abitabilità e illuminazione 
interna, 


Potere offensivo e modo di servirsene. | 2 torpedini, 1 AV e 1 AD, trat- 
tenute allo scafo magneti- 
camente: da incendiarsi con 


scintilla elettrica. 


. 


Esperimento... Prove a Delamatre, di dubbia 


riuscita. 


Prof. Tuck 
THE PEACE MAKER 


Sottomarino . a . . a 


1855 - New York C 
rica). 


Nord Ame- 


. : ! 
Fe.- Seafo a forma di due bat- 
telli sovrapposti, munito di 
piane orizzontali e verucal. 


L= 91. = = 2.29: al = 2.0: 
D. = 20. 


Elice posteriore, massa da na 
Motore a Vapore Westin 
ghouse da 14 H. P. 


Id. id. 


Caldaia Honiginana a soda . 


Id. 


Sn. - Raggio d'azione 5 m 
con 1500 libbre di soda cau- 
stica. 

Zavorra d'acqua nel 

fondo. 


doppi , 


Espulsione della zavorra li- 
quda mediante aria 
pressa. 


Culle 


Due titnoni orizzontali 


Torpedìni esterne, accoppiate 
con fil di ferro; da liberarsi , 
dallo scafo e incendiarsi eiet- | 
tricumente, 

Rimase 7 minuti a 12 
profondita 


metri di | 
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ANDREW CAMPBELL 


(Fig, 14) 


Sottomarino . . . 


Ixs5 - Inghilterra . . 


a, Martin-Niemens, Scafo a solido 
di rivoluzione allungato, 


— 


L. = 18; d. 2,40; D, Wee. 


2 eliche posteriori, mosse da mo- 
tori elettrici Edison-Hopkin- 
son, da 45 IP. a 750 giri, 

Id. id. 


Corrente elettrica fornita di una 


batteria di ISO accumulatori 
Elwell-Parker, 
Id. id. 


8 n. (stimata): raggio d'azione: 
1) ore, 


Variazione di volume mediante 
S clndri laterali. 


Variazione di volume . . . . 


Due timoni orizzontali. . . +. 


6 uomini - Aria sufficiente per 2 
ore, 


Due tubi di lancio per siluri Whi- 
tehead, 


Prove nel ISS6 a Londra scen- 
dendo a S metri = lu complesso 
sodisfacenti. 


NORDENFELT 
NORDENFELT N. fi 
(Fig. 15) 


Sottomarino . e . s eè eè o 
1885 + Stoccolma (Svezia) . . 
a. dolce di Svezia, Seafo a for- 


ma di sigaro, di rivoluzione, 
Una torretta, 


L, =19,45: d. 
D, ou, 
spiata, 


= 274 al. = 3,34: 
Eccesso fisso dt 


Elica pusteriore mossa da motore 
a vapore, compound, da 100 
iL P. L 


Id. id. 


Vapore prodotto da caldaie a ri- 
torno di fiamma, a carbone. 


Vapore surriscaldato contenuto 
in 2 serbatoi di 8 tonnellate 
d'acqua a elevata temperatura. 


9 n, (presunta), 4 n, (raggiunta), 
Raggio d'azione! 150 in. alla 
superticie; 16 in, sott'acqua, 


3 tonn, di zavorra d'acqua in 
una cassa centrale, e due e- 
hehe laterali ad asse vertica- 
le, al centro. mosse da motori 
a vapore da GIL. 1°, ciascuno. 


Espulsione della zavorra d'acqua, 
e vuotamento sotto pressione 
dei serbatoi d'acqua calda. 


Eliche ad asse verticale al cen- 
tro, e 2 timmi orizzontali, 
compensati, a prora, mossi da 
un servo-motore, comandato 
da un pendolo, 


3 uomini . . . e ee le 


l tubo di lancio esterno, prodiero, 
per siluri Whitehead dam, 4,25. 


Esperimenti a Landskrona (Sve. 
zia) di dubbia riuscita, Nel ISs6 
il battello fu acquistato dalla 
Grecia, 


————__—É__mk1k—zo ——_———_—_———___—_—____6—_—__ ———’ 
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MII 


NORDENFELT 


NORDENFELT N. 8 E N.3 


(Fig. 16) 


Sottomarino, 


18337 - Barrow-in-Fourness (In- 
ghilterra). 


Materiale e forma dello seafo a- 
naloga al battello N, 1. 


L. = 30,10; d. = 3 65: D, = 160. 


Elica posteriore mossa da motore 
a vapore, compound, da 250 
H. P. 1 

Id. id. 

Vapore prodotto da caldaia a ri- 
torno di fiamma, a carbone. 


Vapore surriscaldato, contenuto 
in un solo serbatoio, a prora- 
via della caldaia, 


12 n, (presunta). Raggio d'azione 
900) miglia, 


30 tonn. di zavorra d’acqua in 
2 cisterne estreme, e $ tonn. 
in una cassa centrale, e due 
eliche ad asse verticale, a cia- 
seuna estremità, mosse come 
al battello N, Ì. 


Espulsione della zavorra d'acqua 
e vuotamento sotto pressione 
del serbatoio d'acqua calda, 


Eliche ad asse verticale alle e- 
stremita, e timoni orizzontali 
a prora, come nel battello N, | 


6 uomini. 


2 tubi di lancio, esterni, prodieri, 
per siluri Whitehead, 


Furono costruiti per conto del 
governo turco, e sperimentati 
con esito dubbio a Costanti- 
no]'oli. 


Caratteristica di funzionamento . . 


Data e luogo di costruzione o vara, . 


Materiale e forma dello scafo . . . 


Dimensioni e dislocamento. Riserva fissa 
di spinta. 


Genere e potenza del matore per la na- 


vigazione alla superficie. 


Id. id. per quella subacquea. . . . 


Genere dell’ energia mo'rice per la na- 
Vigazione alla superficie. 


Id. id. per quella subacquea. . . . 


Velocità e raggio d'azione. . . . . 


Mezzi d'atfondamento. Quantitativo della 
zavorra d'acqua. 


Mezzi d'emersione, Quantitativo della 
zavorra esterna distaccabile. 


Mezzi per conseguire la stabilità d'im- 
mersione 


Mezzi per l'indicazione della rotta e per 
la visione, 


Kyuipageio = Abitabilità e illuminazione 
interna. 


Potere offensive e modo di servirsene, 


Esperimenti . . a. 


NORDENFELT 
NORDENFELT N. 4 
(Fig 17) 


Sommerg bile... . . 


1837 - Barrow-in-Fourness (In- 
ghilterra). 


a. = Scafo di forma simile a 
una torpediniera, con 2 tor- 
rette. 


L. = 38,00: d. = 3,65; D. (emerso) 
= 160; D. immerso; = 230. 


Elica posteriore mossa da mo- 
tore a vapore, compound, 
da 1000 M POL 


Id. id. 


Vapore prodotto da dne caldaie 
a r torno di fiainmma; a car- 
bone. 


Vapore contenuto nelle camere 
di vapore delle 2 caldaie. 


Presunta: 15 n. in emersione, 
5 in immersione. Raggio 
d'azione 1000 m. a Sn. 


35 tonn. di zavorra d'acqua nei 
doppii fond’, e due eliche ad 
asse verticale, a ciascuna 
estrenuta, mosse come nei 
battelli precedenti. 


Espulsione della zavorra d'ac- 
qua e vuotamento delle cal- 
daie, sotto pressione, 


Eliche orizzontali alle estremità 
e d4 thnont orizzontali (2: 
prua e 2 a poppa) mossi da 
servomotori 


2 tubi di lancio, interni, prodieri, 
con 3 siluri, e 2 mitragliere 
Nurdentelt, 


Prove nel maggio ISS7 a Sou- 
thampton con risultati ab- 
bastanza sodisfacenti. 


WADDINGTON | 


TUE PORPOISE 


—— _——_ —————+e—=—_-+—&x 


Sottomarino .. . . a 


ISSS - Seacomb (Inghilterra). 


Fe, - Scafo fusiforme, con tor- 
retta molto allungata 


L. = 11,25: d. = 2.00. 


. : \ 

Elica posteriore, mossa da no- 
tore elettrico di circa 7 H 
P. E. a W volt. 


- =- =e —- 


Id. id. 


Corrente elettrica prodotta da 
una batteria di 4D aresmici» 
latori Electrice Powe. -Stora- 
ge, d 600 ampere ora. 


Il. id. 


Sn. (presunta), Raggio d'azione; 
10 ore ad n. 


Zavorra d'acqua, e due spiral 
ad elhea situate in tibi vis 
ticali attraversanti J baile La. 


Espulsione della zavorra m+- 
diante pompa centre 
Inussa dal motore elettrici. | 

9 


| 
3 timoni orizzontali al centro. | 


| 
. . . . . i 
è & sog 
| 

2 uomini. = Aria bastevele per 
6 ore. | 


2 siluri trattenuti esternamente. 
e l torpedine da mcendiars: 
elettricamente. 
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PERAL 


(Fig. 15) 


Sottomarino . . |, 


s . . 


1887-83 + Caraca (Npagua) . . 


Fe. - Scafo fusiforme. . . . 


L. = 21,88; d.= 2,74; D. = 87,00 


2 eliche posteriori mosse da 2 
motori elettrici da 00 H. P. E. 
elascuno. 


ld. id. 


Corrente elettrica prodotta da 
una batteria di 600 accumula- 
tori. 


Id. id. 


Zavorra d'acqua nel doppio fondo 
e £ eliche orizzontal alle e- 
stremità, mosse da motorini 
elettrici da 5 H. P. E. 


Espulsione della zavorra liquida 
mediante pompe mosse dai 
motorini elettrici. 


Eliche orizzontali . . . . . 


L'aria era fornita dagli accumu- 
latori cilindrici in cui era com- 
pressa, Ilum'nazione elettrica. 


1 tubo di lancio prodiero interno’ 
per siluri, 


Prove nel ISS9 a Cadice. Fecero 
molto rumore, ma l'esito fu 
dubbio, 


Baker 


Sottomarino . . . 3... > à 


159 - Sul fiume Rosso (America 
del Nord). 


Le. foderato di lamiere di fe. - 
Neato a forma ovoidale schiuc - 
ciata. 


L. = 14; l. = 2,70; al. = 4; D. = 20 


2 eliche, al centro rotabili nel 
piano verticale, mosse da un 
motore unico a vapore da 60 
H. P. I 


Motore elettrico da 50 H. P. E. 
a 120 volt. 


Vapore prodotto da una caldaia 
tipo R. Villard. 


Corrente elettrica prodotta da una 
batteria di 202 accumulatori 
Woodward. 


Zavorra d’acqna nel doppio fondo, 
e le 2 eliche disposte orizzon- 
talmente. 


Espulsione della zavorra l’quida 
mediante una pompa Wortin- 
gton, e lazione delle 2 eliche 
disposte orizzontalinente 


1 tubo di lancio prodiero interno, 


per siluri. 


Prove nel 1805 nel fiume Rosso, 


con esito poco felice. 


— 


Semi-soinmergib le. 


1893 - Bath (Nord America). 


a. Scafo con coperta corazzata a 
dorso di balena, fianchi coraz- 
zati, sperone molto sviluppato. 


L. = 76,27: 1. = 13,22; p. = 5,00; 
D. = 2159. 


2 eliche posteriori mosse da mo- 
trici a vapore a triplice e- 
spansione della forza comples- 
siva di 5055 H. P. I. 


Vapore prodotto da 2 caldaie a 
‘arbone, a ritorno di fiamma. 


16,21 n. (alle prove). 


200 tonn. d'acqua nel doppio fondo 
molto sviluppato. Resta fuori 
acqua solo la coperta, 


Espulsione della zavorra liquida 
dal doppio fondo, mediante 
pompe. 


Sperone e 4 cannoni da 57 mm, 


Prove ben riuscite. 


VII 


Caratteristica di funzionamento . . . 


Data e luogo di costruzione o varo. . 


Materiale e forma dello scafo. . . . 


Dimensioni e dislocamento. Riserva fissa 
di spinta. 


Genere e potenza del motore per la na- 
vigazione alla superticie. 


Id. id. per quella subacquea. . . . 


Genere dell'energia motrice per la na- 
vigazione alla superficie 


Id. id. per quella subacquea. . . . 


Velocità e raggio d'azione. . . . + 


Mezzi d'affondamento. Quantitativo della 
zavorra d'acqua. 


Mezzi d'emersione. Quantitativo della 
zavorra esterna distaccabile, 
Mezzi per conseguire la stabilità d'im- 


mersione. 


Mezzi per l'indicazione della rotta e per 
la visione. 


Equipaggio = Abitabilità e illuminazione 
interna, 


Potere offensivo e modo di servirsene, 


Esperimenti, cu, a) os HO ’ 
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—— ————_—_...__——___ 


Ing. Woop 
STRCMBOLI 


Sommergibile. . . . . . 


1861 - Nord America . . . 


Lamiere di fe. da caldaie. - 
Scafo pressochè cilindrico. 


Li = 4049: ea a 


Elica posteriore mossa da 8 
uomini, 


Mediante 2% timoni orizzontali 


Verso prora, 


9 uomini; & per la propulsione 
e l ai timoni, 


Torpedine ad asta . . . 


Il 17 febbraio 1864 attaccò e 
atondo il vascello « Housa- 
tonie æ Affondà pero anche 
il Davids con l'equipaggio. 


Semi-ssommergibile . . .. 


1864 - Fairhaven (Nord Ame. 
rica). 


Le, e e e . . . . 


L. = 22,50; l. = 6,00: p. = 2.10. 


Elica posteriore mossa da mo- 


| 


trice a vapore (190 yarn. | 
i 


Vapore d'acqua do 


Torpedine ad asta, lunga © me- 
tri con 200 libbre di polvere. 


Sperimentato sull Hudson. Nel 
novembre IN6$ fu mandato 
ad attaccare la futia dei 
Confederati. 


| 


| 


| 
l 
| 
| 


Ingegneri Woop e Joux Lay 
SPUYTEN DUY VIL 
(Fig. 8) 


Semi-soimergibile. . . .. 


1581 - America del Nord. . . 


Le. - La coperta era a dorso di 
tartaruga, corazzata con cm. 
7,5 di fe. I tianchi erano co- 
razzati con cm. 12,5. 


: L = 68S: p. = 2,76, 
D. = 206,9. 


Elica posteriore mossa da 


trice a vapore. 


nio- 


Vapore d'acqua. . . s a + 


9 n. incompleta emersione, 4 n. 
con la coperta a fior d'acqua. 


Zavorra d'acqua. . . . . 


Espulsione della zavorra. . . 


9 uomini. . . aa‘ a 


Torpedine ad asta, rientrabile, 
e lancio di torpedini dai 
fianchi. 


Provato nel 1855 e 1858 con suf- 
ficienti buoni risultati. 
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ALEXANDROW SKI 


Sottomarino . . . s. . . à 


1866 - Russia... . we 


D. = 600. . . . è è + 


Elica mossa da motore ad aria 
compressa. 
Id. Id. 


Aria compressa, . s.o e e’ 


Id. Id. 


Provato nel 1867 e 68 con risul. 
tati dubbi. Nel 1571, in una 
prova a Biorkesund si 
schiacciò, 


— —- 


HALSTRAD 
INTELLIGENT WHALE 
(Fig. 10) 


Sottomarino. 


1872 - Galveston (Nord America). 


Fe.-Scafo ovoidale,con una parte 
piana inferiormente alcentro. 


Elica posteriore mossa a braccia. 


Id. id. 


Energia muscolare. 


ld. 


4 n. (presunta). 


Zavorra d'acqua, 


Espulsione della zavorra me- 
diante pompe o aria com- 
pressa. 


2 timoni orizzontali. 


13 uomini. 


Provvista di aria 
compressa, 
Torpedine, portata da un pa- 


lombaro uscente dal battello, 
da incendiarsi elettricamente 


Esperimenti mal condotti e mal 
riusciti, 


Caratteristica di funzionamento . . . 


Data e luogo di costruzione o varo. . 
Materiale e forma dello scafo. . . 


Limensioni e dislocamento. Riserva fissa 
di spinta. 


Genere e potenza del motore per la na- 
Vigazione alla superlicie. 


Id. id. per quella subacquea. . . . 


Genere dell'energia motrice per la na- 
vigazione alla superticie. 


Id. id. per quella subacquea . . . 
Velocità e raggio d'azione . . . . 


Mezzi d'atfondamento. Quantitativo della 
zavorra d'acqua. 


Mezzi d’emersione. Quantitativo della 
zavorra esterna distaccabile. 


Mezzi per conseguire la stabilità d'im- 
merstone, 


Mezzi per V indicazione della rotta e per 
la visione. 


Equipaggio - Abitabilità e illuminazione 
Interna, 


Potere offensivo e modo di servirsene, 


Esperimenti LL... 
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PORTER 


Semi-sommergible . . . . 


1573 - Brooklyn (Nord Ame- 
rica’. 

Fe. - Scafo a doppio fondo 

molto sviluppato. 


L.= 53 


«le 


8,50; al. = 4,00. 


Elica posteriore, mossa da mo- 
tore a vapore. . . . . 


Id. id. 
Vapore d'acqua . . . .”. 
Id. uc a 


Zavorra d'acqua nei 


fondi. 


Torpedine ad asta, in cima allo 
sperone, lancio di torpedini 
dai fianchi, e un cannone in 
Coperta a prua, 


| 


GeorGrh-WiLvLiam GaBRFIT 


RESURG AM 


Sottomarino . .. è >. + à 

1876 - Liverpool (Inghilterra). 

Fe. - Sca‘ cilindrico termi- 
nato da coni. 

L. = 13,50, . e . . > . 


Elica posteriore mossa a brae- 
cia, 


Id. id. 


Energia muscolare... . 


Id. seo var he i 


* o . . . . . . . - "e 


Variazione di volume produtta 
da un cilindro nella parte 
superiore dello scarto, 


Id. id, 


timoni orizzontali centrali. 


Esperimenti poco riusciti 
battello si perdette 
coste del paese di Galles . 


n 
sulle 
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DRZEWIECKI 


DRZEWIECKI N. 2 


Sottomarino . , . . . . 

1877 - Odessa (Russia) . . . 

Fe,-5 cafo di forma caratteristica 
un po" rigonfio al centro 

L. = — 4, . . . e e . . . 


Elica posteriore mossa a pe- 
dali, 


Id. 


Energia muscolare. . . . 


Zavorra d'acqua nel doppio fondo. 


Espulsione della zavorra d'acqua 
mediante aria compressa 


l uomo. LL. 0 


Torpedine, fornita di ventose di 
gutta-percha, da applicarsi 
mediante maniche di caont- 
choue esterne al battello e da 
incendiarsi elettricamente. 


Esperimenti ad Odessa, sutticien- 
temente ben riusciti. 


| 


DRZEWIECKI 
DRZEWIECKI N. 8 
(Fig. 11) 


Sottomarino . . a . 


1879 - Pietroburgo Russia). 


Fe. - Scafo a forma di 


pesce, 
allungato. 


Elica posteriore, mossa a pedali, 
e snodata per fare anche da 
timone, 


Id. id. 


Energia muscolare umana . , 


Id. id. 


Zavorra d'acqua nel doppio fondo 


Espulsione della zavorra liquida 
med ante una pompa rotativa 
mossa dall'albero dell'elica 


Un'elica verticale a snodo, e due 
pesi mobili, scorrevoli da prua 
A poppa. 


Bussola - Periscopio con prismi 
a rifless'une totale, 


4 uomini, L'aria interna era messa 
in movimento da lina pompir 
rotativa mossa dall'albero del- 
elea verticale. 


Due torpedini esterne allo scafo 
da liberarsi dall'interno. 


Fu provato nel 1879 nel lago di 
Gatehina, con esito poco sodi- 
sfacente. 


> 


DRZEWIECKI 
DRZEWIECKI N. 3 
(Fig. 12) 


Sottomarino . . a e >» >» à 
ISS4 - Russia. 


Fe,- Seato a forma di pesce al- 
lungato, 


Elica posteriore fissa, mossa da 
un motore elettrico da 1 H. P. 


Id. id. 


Corrente elettrica formta da una 
batteria d'accumulatori, 


Id. id. 
4 n. 


Zavorra d'acqua nel doppio fondo. 


Come il battello N. 2. 


Un peso mobile scorrevole da 
prua a poppa, 


Bussola - Periscopio con prismi 
a riflessivue totale, 


L'aria interna messa in 
nel battello 


2 uomini. 
movimento Come 
No 2, 


Come nel battello n. 2. 


Prove poco sodisfacenti. 


Il LA NAVIGAZIONE SUBACQUEA NEL SECOLO XIX. 


Caratteristica di funzionamento . . . 
Data e luogo di costruzione o varo. . 


Materiale e forma dello scafo (1) . . 


Dimensioni e dislocamento. Riserva fissa 
di spinta. 


Genere e potenza del motore per la na- 
vigazione alla superficie. 
Id. id, per quella subacquea. . . +. 


Genere dell’ energia motrice per la na- 
vigazione alla superficie. 


Id. id. per quella subacquea. . . . 
Velocità e raggio d'azione. . . . . 
Mezzi d'affondamento. Quantitativo della 


zavorra d'acqua. 


Mezzi d'emersione. Quantitativo della 
zavorra esterna distaccabile, 


Mezzi per conseguire la stabilità d'im- 
inersione. 


Mezzi per l'indicazione della rotta e per 
la visione. 


Equipaggio - Abitabilità e illuminazione 
Interna, 


Potere offensivo e modo di servirsene 


Esperimenti . . .. 


. . e . e 


BUSHNELL 


(Fig. 1) 


Sottomarino . . +... + 
1773 - America del nord . . 
Le - Torretta con portello, di 

bronzo - Doppio guscio di 


tartaruga con l'asse mag- 
giore verticale, 


Remo elicoidale sul davanti. 


Id. id. . 


Energia muscolare . . . à 


Id, è dd 


. o . . . . . . e . . 


Remo elicoidale, vertic, - Za- 
vorra d'acqua nel doppio 
fondo. 


Espulsione della zavorra d'ac- 
qua mediante 2 pompe di 


bronzo a mano. Duecento 
libbre di zavorra esterna di- 
staccabile, 


Bussola a quadrante fosfore- 
scente. 


l persona. Aria sufficiente per 
30 min. d'immersione, Ilu- 
minaz. dai spiragli di vetro. 


Magazzino di polvere, da fis- 
sarsi con vite a legno e da 
incendiarsi con apparecchio 
d’orologeria. 


Tentò d'atfondare il vascello 
inglese « Eagle », 


| 


FULTON 
NAUTILUS 
(Fig. 2) 


Sottomarino . . . .. 
| 1S00-S01 - Brest (Francia) . Î 


Oxsature di fe.: fasciame di la- 
miera di rame. Forma ak 
lungata di pesce. 


2 cliche parallele posterari è | 


vela portata da un albero a 
ventaglio, abbattibile. 


Eliche posteriori... . ., 


Energia muscolare 


Id. A 
2 n. (immerso) . . .. + 


Elica ad asse verticale, e za- 
vorra d'acqua. | 


Espulsione della zavorra me- 
diante pompe. 
pemp 


8 uomini- Aria compressa suf- 
ficiente per 8 ore. Iliniuna- 
zione da spiragli di veirw- | 


Torpedine con libbre di pl 
Vere, da fissare con vree 
da incendiarsi con apparec. 
d'orolegeria. | 

Luglio e Agosto IS) a Brest 
Rimase immerso era a me- 
tri 7,0). Fece saltare una, 
carcassa di nave. 


i 


(1) Arsreviazioni, — Le legno; fe. ferro: a. acciaio: b. bronzo ; L. lunghezza in metri; d. diametro 12 


late metriche ; n. 


nodi; m. miglia marine, 


FRATELLI Covissin 


LE NAUTILE 


Sottomatino . . a. s so s 
1809-10 - Le Havre (Francia) . 
Le. cerchiato di ferro. Scafo a 


forma di una grossa botte ter- 
minata da due coni. 


1,.=8.50 ‘senzale estremità a cono) 


Remi laterali, e vela triangolare 
portata da un albero abbattibile 
Remi laterali. . . . . . . 


Energia muscolare. . . . . 


Id. ‘è. de 
Ebit. € Le @ wee na 


d'acqua immessa 
coniche estreme. 


Zavorra 
parti 


Sembra che avesse due timoni 
orizzontali. 


L'interno comunicava sempre con 
l'atmosfera mediante una ma- 
nichetta di cuoio. 


1810 a le Havre 


__ Esperimenti 
poco ben riusciti. 


LA NAVIGAZIONE SUBACQUEA NEL SECOLO XIX. 


FULTON 


TRE MUTE 


Semi-sommergibile. . . . . 
1814 - America del Nord. . . 


Le. - Corazzato con piastre di fe. 
Forma appiattita. 


L. = 24.5; l. = 6,80; p. 4. 


Motore sconosciuto. Doveva a- 
gira silenziosamente, donde il 
nome. 


Energia muscolare. . . . . 


100 uomini. . . è... > 


l cannone sottomarino a tiro corto 
da 100 libbre, 


Prove brevi e non riuscite. La 
nave non fu finita . . . 4. 


Prove 


III 


JOHNSON 


ee ED NS 


Sottomarino. 


1821 - Londra (Ing.). 


sul Tamigi, poco riuscite. 


metri ; l. larghezza, in metri; al. altezza, in metri; p. pescagione, in metri; D. dislocamento, in tonnel- 
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Scopo del 1° volume, che riassume tutti i fenomeni elettromagnetici, 
è quello di chiarire le ipotesi odierne sulla natura dell'etere —- di questo 
mezzo per cui l’energia si trasforma incessantemente e si palesa ai nostri 
sensi — perchè poi su di essi verrà a stabilire le basi della teoria delle 
deviazioni della bussola ed il modo di compensazione più razionale. 

Senza mai definire che cosa sia l'etere, ce lo mostra in tutte le sue 
manifestazioni, ce lo mette in evidenza arguendo che effetto delle sue 
vibrazioni è il collegamento reciproco tra calore, luce, suono, azioni chi- 
miche, magnetismo ed elettricità. 

Seguiamolo rapidamente nel suo cammino. 

Comincia con un breve esame dell'atmosfera in cui viviamo, consi- 
derandone l'influenza nelle manifestazioni dell'energia ; confuta quindi la 
teoria del Lodge sulla natura dell'etere ed il fatto dell’elettrolisi che ce 
lo mostra composto di due entità - un tutto che invade lo spazio, fluido 
perfetto tale da permettere ai corpi di attraversarlo, resistente però alle 
forze che tendono a separarne i suoi due componenti. 

Considera poi la costituzione e la natura del sole, sorgente di luce 
e di energia ; studia la decomposizione della luce e da qui trae argomento 
per una vasta discussione dei movimenti ondulatorii della materia nei 
suoi tre diversi stati. È dall'esame dell'onda fisica, della sua analogia col 
movimento pendolare, delle sue combinazioni con altre, e del fenomeno 
dell’ interferenza, che l'A. si trasporta tra i fenomeni naturali, che analizza 
ricercando l'analogia che le varie onde presentano riflettendosi, polariz- 
zandosi, rifrangendosi. Così illustra la teoria del Lockyer sull’assorbimento 
delle onde luminose messo in evidenza dall'analisi spettroscopica e mostra 
l'analogia di tale assorbimento con quello delle onde magnetiche. 

Parla quindi dalie scariche oscillanti di cui si servi Hertz per spe- 
rimentare la propagazione delle azioni elettromagnetiche attraverso lo 
spazio. 

Dopo ciò l'A. restringe il suo studio ai fenomeni elettromagnetici, 
enunciando le più recenti spiegazioni date dell’ elettricità atmosferica e 
del magnetismo della terra; a questo proposito riporta l'articolo in cui 
il prof. Trowbridge paragonando ad an tubo di Crooks i due conduttori 
Terra e Sole separati dal vuoto, s'appoggia alle proprietà ultimamente 
scoperte nei raggi X per dimostrare che detti raggi provenienti dal Sole 
sono capaci di dare una carica elettrica alla nostra atmostera. La vecchia 
ipotesi che l'azione solare fosse quella di un enorme magnete, cade di- 
nanzi alla nuova. 

Arrivato alla considerazione che la Terra è un magnete, lA. ne con- 
sidera gli elementi magnetici: intensità, declinazione ed inclinazione, e le 
loro variazioni sul tempo e sulla superticie del pianeta. Enuncia ed enu- 
mera i vari metodi di misura di questi elementi sia in mare che a terra; 
tali, l'uso del cerchio azimutale, dei cerchi di Banow e di Fox, del ma- 
gnetometro, dal magneto di Gambey, ecc. 
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Passa quindi ad enunciare la teoria molecolare del magnetismo e la 
ricerca analitica del campo magnetico. 

Il libro termina con una esposizione della ipotesi elettromagnetica 
della luce da cui l'A. desume ancora una volta la conseguenza che luce, 
magnetismo ed elettricità hanno una natura comune. 

Gli ultimi paragrafi sono destinati ai due sistemi delle unità assolute; 
elettrostatico ed elettromagnetico, dove la considerazione, che il coeffl- 
ciente v pel quale differiscono, ha le dimensioni del quadrato di una ve- 
loci'à molto prossima a quella della luce s'accorda alla teoria del Maxwel. 

Tutto il libro è dunque informato alle idee prevalenti odierne e di 
esse l'A. si vale per studiare i fenomeni magnetici che hanno origine 
dalla influenza reciproca dei 3 magneti che il marinaio deve considerare 
per il buon governo della sua nave: Bussola, Nave e Terra — tre ma- 
gneti di natura e grandezza differenti — La risultante di un campo ma- 
gnetico tanto complesso è variabilissima in intensità e direzione, così chè 
si può dire che l'ago della bussola non stia mai in riposo e non indichi 
mai il vero Nord. 

Pur tuttavia uno studio scrupoloso de’ suoi movimenti trasforma in 
istrumento perfetto questa utilissima guida del navigante. Ed è appunto 
di questo studio che l'A. formerà oggetto del suo 2° volume. 


P. C. 


Questioni di massima concernenti gli attrezzi di puntamento e tiro 
per le odierne artiglierie campali di GIusEPPE CAPELLO, capitano 
di artiglieria — Alessandria stab. tip. librario G. M. Piccone. 


Nel suo breve lavoro il capitano Capello esamina, senza entrare in 
dettagli, quali sieno gli atirezzi per il puntamento e tiro di cui convenga 
fornire i pezzi di campagna. L'argomento è d'attualità, dovendosi ora prov- 
vedere al rinnovamento del materiale di artiglieria campale, ed è della 
massima importanza, perchè di tutte le parti accessorie dei cannoni, quelle 
che servono ad eseguire la punteria, meritano senza dubbio di essere stu- 
diate colla maggior cura. 

L'A. esamina successivamente: 

1° Il graduatore di spoletta; cioè quella tal specie di chiave (gra- 
duabile per la distanza di tiro) che, applicata sulla spoletta del proiettile 
che si vuole usare, viene girata fino a che si senta arrestato il movi- 
mento. 

Il tipo di graduatore che l'A. preferisce è appunto quello a chiave: 
però, siccome può accadere che la graduazione dell’alzo non concordi con 
quella della spoletta (o per le condizioni della miccia o per l'altitudine 
della batteria) egli propone di modificare il graduatore a chiave, renden- 
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dolo atto alla concordanza, facendo cioè in modo che esso « apparisce » 
essere graduato per la distanza segnata sull'alzo; la spoletta è invece re- 
golata nel modo voluto. 

« Apparendo » così la graduazione di spoletta concordante con quella 
dell'alzo, non sarà necessario, quando occorre variare la distanza di tiro, 
di comandare il nuovo alzo e la graduazione di spoletta, ma basterà enun- 
ciare un dato solo. 

2° Il congegno per il puntamento in direzione. 

L'A. propone di dotare i pezzi di un goniometro orizzontale che fa- 

ciliti la punteria in direzione, nel tiro indiretto. 
3° I congegni per dare ai pezzi l'elevazione. 

L’A. comincia col proporre un tipo di quadrante a livello che porti, 
oltre alla graduazione in gradi, anche quella in distanza, ed abbia altresi 
il « dispositivo per l'angolo di sito », il quale permetta di compendiare 
nell inclinazione del livello, anche l'angolo di sito, pur conservando gra- 
duato listrumento per la distanza di tiro. 

Passa in seguito a dimostrare come all'alzo quadrante sia preferibile 
l'impiego di alzo ordinario e di un quadrante a livello, e poichè il dispo- 
sitivo per la concordanza dovrà essere applicato al graduatore di spolette, 
e quello per l'angolo di sito al quadrante a livello, l'A. ritiene sia più op- 
portuno un tipo di alzo rettilineo ad asta unica (manovrabile a rocchetto 
a dentiera) anzichè l’alzo quadrante Mod. Pedrazzoli, ora in uso, sul quale 
sono applicati i dispositivi anzidetti. 

Le ragioni che consigliano l'adozione dei vari sistemi proposti dal- 
l'A., sono espresse con chiarezza e con copia di argomenti soprattutto di 
carattere pratico; e riteniamo che questo breve lavoro sia di grande in- 
teresse anche per gli ufficiali di marina, giacchè gran parte delle consi- 
derazioni in esso svolte sono applicabili alle artiglierie da sbarco, di cui 
i congegni per il puntamento, specialmente nel tiro indiretto ed a tempo, 
hanno evidente bisogno di essere studiati e migliorati. 


E. B. 
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Calendario Generale del Regno — anno 1901. 

A cura del Ministero dell'Interno e per i tipi della Ditta L. Cecchini 
è stato pubblicato il « Calendario generale del Regno » dell'anno 1901. 

Il volume, nitido ed accurato, contiene le notizie sul personale di tutte 
le amministrazioni dello Stato, e quindi riesce di positiva utilità per co- 
loro che hanno interessi di affari col Governo. 

Il prezzo è di L. 10, più 60 centesimi per le spese postali. 

Le domande, con l'importo relativo, saranno indirizzate alla Ditta ti- 
pografica L. Cecchini, in Roma, 

Questioni di massima concernenti gli attrezzi di puntamento e 
tiro per le odierne artiglierie navali, di GIUSEPPE CAPPELLO, capitano 
di artiglieria — Alessandria, Stabilimento tipogr. G. M. Piccone, 1901. 

Projets et tentatives de debarquement aux îles britanniques, par 
EDUARD DESBRIERE, capitain de cavalerie breveté à l'Etat Major de l'Ar - 
mée (Tome II). Publié sous la direction de la Section hystorique de l'Etat 
Major de l'Armce. 

Die Betheiligung der Deutschen Marine an den KAmpfen in China 
(Sommer 1900). Berlin, Ernst Siegfried Mittler und Sohn, 1901. 

Cose coloniali (estratto dal giornale « La Patria » Corriere d italia 
n. 114, 125, 127, 131). Petizione degli Italiani della Colonia Eritrea alla 
Camera dei Deputati. Roma, Stab. tip. Carlo Mariani & C. 1901. 

L’avvenire del carbone americano (estratto dalla « Rassegna Mi- 
neraria » Vol. XIV, 1] maggio 1901). Torino, tip. G. Cassone, successore 
G. Gandeletti, 1901. 

Malta, seine Kriegshistorische Vergangenheit und seine heutige 
strategische Bedentung, von OTTO Wacus. — Berlin, Ernst Siegfried 
Mittler und Sohn, 1901. 

Manual de embarcaciones menores, por ALFREDO R. IGLESIAS, Te- 
niente de Fragata. — Buenos Ayres, Imprenta de G. Kraft, 1899. 

L’ insegnamento nautico all’ esposizione di Parigi del 1900. -— 
Relazione del Prof. N. SERRA CaraccioLo al Ministero della Pubblica 
Istruzione. — Roma, tip. L. Cecchini, 1901. 

Bollettino di legislazione e statistica doganale e commerciale 
(gennaio, febbraio e marzo 1901) Ministero delle Finanze, Direz. Gener. 
delle Gabelle. — Roma, tip. Elzeviriana di Adelaide ved. Pateras, 1901. 

Patria y « Sea Power », por M. ANDUJAR Y SOLANA, Teniente de 
Navio. Ferrol, Establ. Tip. de Hijos de R. Pita, 1901. 

Di una Corte marittima internazionale per sindacare in materia 
di collisione. — Memoria di SALVATORE RAINERI. — Genova, Stabil. 
tip. di Gaetano Schenone, 1901. 
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(Rivista MARITTIMA Fasc. DI GIUGNO 1901) 


we Ne TR n _ nt n=: 


TABELLE 


[Dati relativi ai principali sottomarini costruiti nel Secolo XIX) 


Il LA NAVIGAZIONE SUBACQUEA NEL SECOLO XIX. 


Caratteristica di funzionamento . . . 
Data e luogo di costruzione o varo. . 


Materiale e forma dello scafo (1) . . 


Dimensioni e dislocamento. Riserva fissa 
di spinta. 


Genere e potenza del motore per la na- 
vigazione alla superficie. 
Id. id, per quella subacquea. . . + 


Genere dell’ energia motrice per la na- 
vigazione alla superficie. 


Id. id. per quella subacquea. . . . 
Velocità e raggio d'azione. . . . . 
Mezzi d’affondamento. Quantitativo della 


zavorra d'acqua, 


Mezzi d'emersione, Quantitativo della 


zavorra esterna distaccabile, 


Mezzi per conseguire la stabilità d'im- 


mersione, 


Mezzi per l'indicazione della rotta e per 
la visione, 


Equipaggio - Abitabilità e illuminazione 
interna. 


Potere offensivo e modo di servirsene 


Esperimenti. oo. ao s we 


(1) ABBREVIAZIONI. — Le 


BUSHNELL 


(Fig. 1) 


Sottomarino . . +... + 
1773 - America del nord . . 


Le - Torretta con portello, di 
bronzo - Doppio guscio di 
tartaruga con l’asse mag- 
giore verticale, 


Remo elicoidale sul davanti, 


Id. id. . 


Energia muscolare . . +. + 


Id. . e e e 


Remo elicoidale, vertic, - Za- 
vorra d'acqua nel doppio 
fondo, 


Espulsione della zavorra d'ac- 
qua mediante 2 pompe di 
bronzo a mano. Duecento 
libbre di zavorra esterna di- 
staccabile. 


Bussola a quadrante fosfore- 
scente. 


l persona. Aria sntticiente per 
30 min. d'immersione. Hiu- 
minaz. dai spiragli di vetro. 


Magazzino di polvere, da fis- 
sarsi con Vite a legno e da 
incendiarsi con apparecchio 
d'orologeria. 


Tentò d'affondare il vascello 
inglese « Eagle », 


miglia marine, 


E 


FULTON 
NAUTILUS 
(Fig. 2) 


Sottomarino . . a a a à | 
| 
1800-801 - Brest (Francia). . | 
| 
Ossature di fe.: fasciame A'a- 


miera di rame, Forma ak | 
lungata di pesce. | 


2 eliche parallele posterisri e | 
vela portata da un albero a 
Ventaglio, abbatubile. | 

Eliche posteriori. . 


Energia muscolare . . . . 


Id. 
2 n. (immerso). . . . . 
Elica ad asse verticale, e z3- 


vorra d’acqua. | 


Espulsione della zavorra m- 
diante pompe. 


8 uomini- Aria compressa suf- 
ficiente per S ore, linn: na- 
zione da spiragl di vel 


Torpedine con We) ibbre di pol 
Vere, da fissare con Vite e | 
da incendiarsi con apparec. 
d'orolegeria. 

| 

Luglio e Agosto ISM a Brest 
Rimase immerso | era a ine- 
tri 7.0). Fece saitare usa 
carcassa di nave, 


| 


| 


legno | fe. ferro; a. acciaio; b. bronzo ; L. lunghezza in metri: d. «diametro ia 
late metriche j n, nodi; m. 


FRATELLI Covissin 


LE NAETILE 


Sottomarino . 0.0... 
1809-10 - Le Havre (Francia) . 
Le. cerchiato di ferro. Scafo a 


forma di una grossa botte ter- 
minata da due coni, 


1..=8.50 senza le estremità a cono) 


Remi laterali, e vela triangolare 
portata da un albero abbattibile 
Remi laterali. . . . . .. 


Energia muscolare. . . . . 


Id. SI Gu go. =e. 
lo “Sr ce gp SR E. fue 


Zavorra d'acqua immessa nelle 


parti coniche estreme. 


Sembra che avesse due timoni 
orizzontali, 


L'interno comunicava sempre con 
l'atmosfera mediante una ma- 
nichetta di cuoio. 


1810 a le Havre 


-= Esperimenti 
poco ben riusciti. 
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FULTON 


TRE MUTE 


Semi-sommergibile. . . . . 
1814 - America del Nord. . . 


Le. - Corazzato con piastre di fe. 
Forma appiattita, 


L. 


24.5; L= 6,80; p. 4. 


Motore sconosciuto. Doveva a- 
gira silenziosamente, donde il 
nome., 


Energia muscolare . 


100 uomini... e s s. >. à 


1 cannone sottomarino a tiro corto 
da 100 libbre. 


Prove brevi e non riuscite. La 
nave non fu finita . . . |. 


III 


JOHNSON 


Sottomarino. 


1821 - Londra (Ing.). 


Prove sul Tiunigi, poco riuscite. 


metri ; l. larghezza, in metri; al. altezza, in metri; p. pescagione, in metri: D. dislocamento, in tonnel- 


IV LA NAVIGAZIONE SUBACQUEA NEL SECOLO XIX. 


SHULDHAM Dott. PavERN 


SDROSTATO DI PAYERS | € 


Caratteristica di funzionamento . +. . | Sottomarino . . . . . . | Sottomarino . . . à 


Data e luogo di costruzione o varo. . | 1823 - Portsmouth. . . . 1845, perfezionato nel ISH - 
Brest ('). 


Materiale e forma dello scafo. . . Lamiere di fe. - Forma abu- 


. LI e . . . » . . . . . I 


gata terminata da cilutte. |. 


Dimensioni e dislocamento. Riserva fissa L= i n 
di spinta. 
Genere e potenza del motore per la na- 


Elica posteriore mossa da mo- 
vigaz one alla superficie. 


tore a Vapore. 


Id. id. per quella subacquea. . . . Elica mossa a mano. . . - 


Genere dell'energia motrice per la na- 


Vapore generato da una caldua 
vigazione alla superficie. 


pirotecnica. 


Id. id. per quella subacquea. . . . Energia muscolare.. . . à 


Velocità e raggio d'azione. . 


. . . . . . . . . . . . . e 


Mezzi d’affondamento, Quantitativo della 
zavorra d'acqua, 


Mezzi d’emersione. Quantitativo della 


Espulsione della zavorra m> 
zavorra esterna distaccabile. 


diante pompe. 


Mezzi per conseguire la stabilità d'in- 


Due timoni orizzontali poste 
mersione. 


riori. 


Mezzi per Vindicazione della rotta e per 
la visione. 


Equipaggio - Abitabilità e illuminazione 


Provvista d'ario compresse. Li 
interna. 


luce penetrava da numero. | 
Vetri. | 
L 


- Potere offensivo e modo di servirsene. 


Esperimenti . . a2’ +. + + | Esperimenti abbastanza ben riu- 


seiti- Scese fino a 10 metri 


Esperimenti a Brest Cherbents | 
sott'acqua. 


e Parigi - Poco riusci 


' 
{ 


cr i a ar Zavorra d'acqua. s.l 


LA NAVIGAZIONE SUBACQUEA NEL SECOLO NIX. v 


BAUER 


DER BRANDTAUSCHER 


BAUER 


BI. DIAVOLO MARINO 


PHILLIPS 


(Fig. 3) 


Sottomarino . s e a a e à 


I9 - Kiel Germania) . . . 


Ferro fuso . . e à 


l’iccole dimensioni. . . a. . 


Elica posteriore. . . .. 


Id. e . . e . 
Energia muscolare. . . . . 


ld. iran 


Zavorra Wacqua. . . ... 


Espulsione della zavorra me- 
diante pompe. 
Una torpedine da fissare alla 


carena mediante maniche di 
caoutchuuc, 


1351 - Prove poco ben riuscite . 


Sottomarino . .. . . 


1855 - Pietroburgo (Russia). 


Lamiere di fe. Scafo a forma di 
foca. 


L. = 15,80: 1. = 3,80; al. = 3,33. 


Elica posteriore. mossa dagli uo- 
mini dell'equipaggio con ruote, 
su cui agivano pel proprio 
peso. 


Id. id 


Peso degli uomini dell’ equipag- 


gio. 


Id. id. 


Tonn. 22.5 di zavorra d'acqua, 
in 3 grandi ciliudri. 


Espulsione della zavorra d'acqua 
mediante pompe. 


Mediante immissione d'acqua in 
un cilindro regolatore. 


Bussola: -c- s e wo è & Jas b 


Illuminazione da spiragli di vetro. 


Torpedine con 500 Kg. d'esplo- 
sive, da fissarsi con maniche 
di caoutehone, e da incendiarsi 
con scintilla elettrica, prodotta 
da pile. 


Maggio 1856, Cronstadt (Russia). 
Poco riusciti. 


Sottomarino, 


1851 - Lago Michigan (America 
del Nord). 


Fe. - Scafo cilind'ico terminato 
da 2 conì schiacciati. Torretta 
rientrabile. 


L. = 12; d. = 1,£0. 


Elica posteriore mossa da due 
uomini, 


Id. id. 
Energia muscolare. 


Id. 


t 
ADD 
Zavorra d'acqua neldoppio fondo. 


Espulsione della 
diante pompe. 


zavorra me- 


Un grosso pendolo comandava 
delle valvole pel passaggio 
della zavorra da prua a poppa, 
per l'assetto lonpitudlinale. 


Forte provvista d'aria compressa 
entro accumulatori tubolari. 


Un cannone da 6 libbre. 


Lago Erie presso Buffalo. Il bat- 
tello si schiaccio, uccidendo 
l'equipaggio. 


VI LA NAVIGAZIONE SUBACQUEA NEL SECOLO XIX. 


CONSEIL 


Caratteristica di funzionamento . . . | Sottomarino . . . . . |. 


Data e luogo di costruzione o varo. . | 1859 - Francia . . . . . 


Materiale e forma dello scafo. LL. J. 60460 


. 
. 
. 
. 
. 
e 
a 
. 
e 
e 


Dimensioni e dislocamento. Riserva fissa |. 
di spinta. 


Genere e potenza del motore per la na- | Elica posteriore, mossa a brace 
vigazione alla superficie. Gioi can slo la tay es g 
Id. id. per quella subacquea. . . . Id. id. 


Genere dell'energia motrice per la na- | Energia muscolare... . 
vigazione alla superficie, 


Id. id. per quella subacquea. . . . Id. PO E ee 


Velocità e raggio d'azione. 2... 14m. we eee ‘ʻ 
l 

Mezzi d'affondamento. Quantitativo della | Zavorra d'acqua in due serba- 

zavorra d'acqua. tol, riempiti mediante pompe. 


Mezzi d'emersione. Quantitativo della | Espulsione della zavorra me- 
zavorra esterna distaccabile. daute pompe. 


Mezzi per conseguire la stabilità d'im- | Mediante due timoni orizzontali 
mersione, anteriori, 


Mezzi per l'indicazione della rotta e per |... 6 8 ee eee 
la visione. 


Equipaggio + Abitabilità e illuminazione | Aveva un serbatoio d'aria com- 
intecna. pressa. 


Potere offensivo e modo di servirsene |... 3. 2 6 ee wel 


Esperimenti . 2. wee + Provato nella Senna con esito 
poco favorevole, 


VILLEROI 


Sottomarino . . . . 


1362 - Filadelfia (Amerira) . 


Fe.- Scafu cilindrico terminate 


da due cuni. 


L. = 10.67; d. = 1,10 . 


Elica posteriore mossa a brace 


Chi a le a a 


Id. id. 


Energia muscolare . . 


Td. x & 


Zavorra d'acqua immessa ia 


tubi di cavutchouce. . 


Espulsione della zavorra 


Esperimenti poro riusciti. 


fondita raggiupta: d | 
tri. 


. . 


Pro 


© miee 


ALSTITT 


(Fig. 4) 


Sottomarino . . è. + 


1863 - Mobile (Nord America) . 


Fe. - Scafo a forma allungata, 
con sopra-struttura. 


Elica posteriore mossa da mo- 
tore a Vapore. 


Motore magneto-elettrico. . . 

Vapore prodotto da caldaia a 
carbone = Fumaiolo teleseo- 
pico rientrabile, Combustibile 
nel compartimento centrale 
del doppio fondo. 


Corrente elettrica generata da 
una potente batteria di pile. 


. . . . . a . . . . . 


Zavorra d'acqua immessa nei 


compartimento estremi del 
duppio-fondo. 
Mediante timoni orizzontali an- 


teriori. 


Verso prora erano i comparti- 
menti pei viveri, per le muni- 
zioni e per la provvista del- 
laria compressa. 


Torpedini a cassa che liberate, 
galleggiavano. e venivano in 
seguito incendiate elettricam. 


Esperimenti e risultati non cono- 
sciuti. 


Inc. Brun 
PLONGEUR 
(Fig. 5) 


Sottomarino . . . s . . à 


1863 - Arsenale 
(Francia). 


di Rochefort 


Lamiere di fe. - Scafo a forma 
allungata e appiattita, con in- 
cavatura superiore per conte- 
nere un battello di salvataggio. 


L. = 42,50; 1.= 6,70; al (dello scafo) 
== 3,00; al(compresa la torretta) 
24,35; D. = 453,2. 


Elica posteriore mossa da mo- 
trice ad aria compressa a 2 
ciiindri inclinati a 45°; H. P. 80. 


Id. id. 


147 m. c. d'aria, compressa a 12 
atmosfere, in 23 accumulatori 
cilindrici, 


Id. id. 


Tonn. 23 di zavorra d'acqua nei 
compartimenti stagni laterali. 
1 piccolimovimenti uttenuticon 
un apparecchio idrostatico. 


Espulsione della zavorra dei com- 
partimenti stagni, mediante a- 
ria compressa. 


Mediante timoni orizzontali a pop- 
pa e cine eliche verticali, alle 
estremita, Mosse a mano. 


Due bussole rovesciate, soste- 
bute da montanti di rame. 


L'aria di scarico del motore ser- 
viva per la respirazione del- 
l'equipaggio. = Era prevista 
l'illuminazione elettrica. 


Una torpedine ad asta. . . . 


Esperimenti abbastanza ben riu- 
sciti che mostrarono la possi- 
bilita della navigaz. subacg. 


LA NAVIGAZIONE SUBACQUEA NEL SECOLO XIX. 


VII 


DAVIDS 
(Fig. 6) 


Semi-sommergibile. 


1863 - Nord America. 


Lamiere di fe. - Scafo fusiforme. 


| 


15; d. = 2,70. 


da 


Elica posteriore mossa 
cola macchina. 


Torpedine 
tri 4,50. 


ad asta, lunga me- 


Il 5 ottobre 1863 riuscì ad attac- 
care il vascello « Ironsides ». 


VIII LA NAVIGAZIONE SUBACQUEA NEL SECOLO XIX. 


| | | 
j Ing. Woop 
DAVIDS STRCMBOLI 
(Fig. 7) 1 
Caratteristica di funzionamento . . . | Sommergibile. . . . . . | Semisommergibile . . .. 


Data e luogo di costruzione o varo. . | 1S61 - Nord America . . . | 1864 - Fairhaven (Nord An. 
rica). ! 


Materiale e forma dello scafo. . . . | Lamiere di fe. da caldaie. - | Le.. a noa a a“ a”, 
Scafo pressochè cilindrico. i 


Dimensioni e dislocamento. Riserva fissa | L. = 10,43. . 0.0.0. =. = . | L= 22,5051. = 6,00: p. = 2.1u. 


di spinta. 


vu 


Genere e potenza del motore per la na- | Elica posteriore mossa da Elica posteriore mossa da nu 
vigazione alla superficie. uomini. trice a vapore (liv pirn 


Id. id. per quella subacquea. LL. Je ee ee ee ww 


Genere dell'energia motrice per la na- | Energia muscolare . . . . | Vapore d'acqua . 0... 
vigazione alla superticie 


Id. id. per quella subacquea. . 2. ef... ew eee e 


Velocità e raggio d'azione. 20/226 {A ee f OM ‘a’ 


Mezzi d'affondamento. Quantitativo della {2/62/2626 
zavorra d'acqua. 


Mezzi d'emersione. Quantitativo della 
zavorra esterna distaceahile, 


Mediante 2 timoni orizzontali | + +0 > . 2. . . . 2. . 


Mezzi per conseguire la stabilità d'im- 
Verso prora. 


Inersione, 


la visione. 


9 uomini: S per la propulsione | LL... 


Equipaggio - Abitabilità e illuminazione 
e lai timoni. 


interna. 


Torpedine ad asta . . . . | Torpedine ad asta. lunga 9 me 
tri con vu libbre d, pulvere. | 
Ì 


Potere offensivo e modo di servirsene, 


11 17 febbraio 1864 attaccò e | Sperimentato sull Hudson, Nel | 
atfondo il vascello « Housa- novembre INH fu mandato 
tonie ». Affondò però anche ad attaccare la flutta dei 


il Davids con l'equipaggio. Confederati 


Mezzi per l'indicazione della = E di & & Ge è te e ee See, a a eee. Be ni 
Esperimenti, sc dg GE & oa «UG 


Ingegneri Woop e Joux Lay 
SPUYTEN DUY VIL 


(Fig. 8) 


LA NAVIGAZIONE SUBACQUEA NEL SECOLO XIX. 


ALENANDROW SKI 


HALSTRAD 
INTELLIGENT WHALE 
(Fig. 10) 


i 


Semi-sommergibile. . . . 


18614 - America del Nord. . . 


Le.- La coperta era a dorso di 
tartaruga, Corazzata con em. 
7,5 di fe. I fianchi erano coe 
razzati con cin. 12,5. 


vl. = 6,25: p. = 2,76, 
D. = 206,9. 


Elica posteriore mossa da 
trice a vapore. 


mo- 


Vapore Wacqua., . s. a. e 


9 n. incompleta emersione, 4 n. 
con la coperta a fior d'acqua. 


Zavorra d'acqua. . . . . 


Espulsione della zavorra. . . 


9 uomini. . . 2. 1 ee lt 


Torpedine ad asta, rientrabile, 
e lancio di torpedini dai 
fianchi. 


Provato nel 1835 e ISSS con suf- 
ficient) buoni risultati. 


Sottomarino . . . . e à 


1866 - Russia . . 1... 


P a000 ae o db 


Elica mossa da motore ad aria 
Compressa. 
Id. Id.: 
Aria compressa. . 6 +0. 


Jd. Jd. 


Provato nel 1867 e 6S con risul. 
tati dubbi, Nel 1574, in una 
prova a Biorkesund si 
schiaecio,. 


Sottomurino. 


1872 - Galveston (Nord America). 


Fe.-Scafo ovoidale,con una parte 
piana inferiormente alcentro. 


L. =9;d, = 2,65. 


Elica posteriore mossa a braccia. 


Id. id. 


Energia muscolare. 


ld. 


4 n. (presunta). 


Zavorra d'acqua, 


Espulsione della zavorra me- 
diante pompe o aria com- 
pressa. 


2 timoni orizzontali. 


13 uomini. Provvista di aria 
compressa. 
Torpedine, portata da un pa- 


lombaro uscente dal battello, 
da incendiarsi elettricamente 


Esperimenti mal condotti e mal 
riusciti. 


Caratteristica di funzionamento . . . 


Data e luogo di costruzione o varo. . 


Materiale e forma dello scafo. . . . 


I imensioni e dislocamento. Riserva fissa 
di spinta. 


Genere e potenza del motore per la na- 
vigazione alla superficie. 
Id. id. per quella subacquea. . . . 


Genere dell'energia motrice per la na- 
vigazione alla superticie, 


Id. id. per quella subacquea . .. 
Velocità e raggio d'azione . . . . 
Mezzi d'atfondamento. Quantitativo della 


zavorra d'acqua. 


Mezzi d'emersione. Quantitativo della 
zavorra esterna distarccabile, 


Mezzi per conseguire la stabilità d'im- 
mersione, 


Mezzi per l'indicazione della rotta e per 
la visione 


Equipaggio - Abitabilità e illuminazione 
Interni. 


Potere offensivo e modo di servirsene. 


Esperimenti a aa aa’ 


LA NAVIGAZIONE SUBACQUEA NEL SECOLO XIX. 


PORTER 


Semi-sommergible . . . . 


1s73 - Brooklyn (Nord Ame- 
rica”. 

Fe -= Scafo a doppio fondo 

molto sviluppato. 


L. = 53; l. == 8,50; al. = 4,00, 


Elica posteriore, mossa da mo- 
tore a vapore. . 


Id. id. 


Vapore d'acqua . . . . %. 


Id. s'era 


Zavorra d'acqua nei 


fondi, 


Torpedine ad asta, in cima allo 
sperone, lancio di torpedini 
dai fianchi, e un cannone in 
Coperta a prua, 


GrorcE-WILLIAM GARRETT 


RESURGANM 


Sottomarino . . . . >. à 

1876 - Liverpool (Inghilterra). 

Fe. - Scao cilindrico termi- 
nato da coni. 


L. = 13,5 . . . . . e . 


Elica posteriore mossa a brac- 
cia, 


Id. id, 


Energia muscolare... . 


Id. Poi cae. a È 


Variazione di volume prodotta 
da un cilindro neda parte 
superiore dello scarto, 


Id. id, 


2 timoni orizzontali central . 


Esperimenti poco riusciu. N 
battello si perdete snlle 
coste del paese di Giles, 


| 


DRZEWIECKI 


DRZEWIECKI N. £ 


LA 


DRZEWIECKI 
DRZEWIECKI N. 3 
(Fig. 11) 


Sottomarino . . a e a‘, | Sottomarino . e. a. . . . 


1877 - Odessa (Russia) . . . 
Fe, - Scafo di forma caratteristica 
un po’ rigontio al centro, 


Lisi £ è Sole e 


Elira posteriore mossa a pe- 
dali, 


Id. 


Energia muscolare. . . . . 


Zavorra d'acqua nel doppio fondo. 


Espulsione della zavorra d’acqua 
mediante aria compressa 


l uomo 2 deo na: i a 


Torpedine, fornita di ventose di 
gutta-percha, da applicarsi 
mediante maniche di cavut- 


choue esterne al hattello e da 
incendiarsi elettricamente. 


Esperimenti ad Odessa, sutticien- 
temente ben riusciti, 


Ix79 - Pietroburgo Russia). . 


Fe. - Scafo a forna di pesce, 
allungato, 


Elica posteriore, mossa a pedali, 
e snodata per fare anche da 
thoone, 


Id. id. 


Energia muscolare umana . . 


Zavorra d'acqua nel doppio fondo 


Espulsione della zavorra liquida 
med ante una pompa rotativa 
mossa dall'albero dell'elica, 


Un'elica verticale a snodo, e due 
pesi mobili, scorrevoli da prua 
a poppa, 


Bussola - Periscopio con prismi 
a riflessione totale, 


4A uonuni, L'aria interna era messa 
in movimento da una pompa 
rotativa nossa dall'albero del- 
l'elica verticale, 


Due torpedini esterne allo scafo 
da liberarsi dall'interno, 


Fu provato nel 1879 nel lago di 
Gatehina, con esito poco sodi- 
sfacente, 


NAVIGAZIONE SUBACQUEA NEL SFCOLO XIX. 


1 


DRZEWIECKI 
DRZEWIECKI N. 8 
(Fig. 12) 


Sottomarino . . s se s à 


1Ss4 + Russia. 


Fe,- Seato a forma di pesce al- 
lung ato. 


Elica posteriore fissa, mossa da 
un motore elettrico da lH. P. 


ld. id. 


Corrente elettrica formita da una 
batteria d’accumulatori, 


Id. id. 
4 n. 


Zavorra d'acqua nel doppio fondo. 


Come il battello N. 2. 


Un peso mobile scorrevole da 
prua a poppa, 


Bussola - Periscopio con prismi 
a riflessione totale, 


2 uomini. L'aria interna messa in 
movimento come nel battello 
Nar ey 


Come nel battello n, 2. 


Prove poco sodisfacenti. 


Caratteristica di funzionamento . 


Data e luogo di costruzione o varo. 


Materiale e forma dello scafo 


Dimensioni e dislocamento. Riserva fissa 


di spinta, 


Genere e potenza del motore per la na- 


vigazione alla superticie, 


Id, id, per quella subacquea, 


Genere dell' energia motrice per la na- 


Vigazione alla superticie, 


Id. id, per quella subacquea , 


Velocità e raggio d'azione, . 


Mezzi d'atfondamento, Quantitativo della 


zavorra d'acqua, 


Mezzi d' emersione, Quantitativo della 


zavorra esterna distaceabile, 


Mezzi per conseguire la stabilità d'im- 


mersione, 


Mezzi per indicazione della rotta e per 


la visione, 


Equipaggio = Abitabilità e illuminazione 


interna, 


Potere otfensivo e modo di servirsene. 


Esperimenti . . 


LA NAVIGAZIONE SUBACQUEA NEL SECOLO XIX. 


Prof. Tuck 


(Fig. 13) 


Sottomarino . . . . . œ 


1834 - New York (Nord Ame- 
rica). 


Fe. = Scafo a forma di pesce 
allungato. 


Elice posteriore, mossa da un 
motore elettrico. 


Id. id. 


Corrente elettrica fornita da 
una batteria d'accumulatori. 


Id. id. 


7 n. in emersione. . . . à 


Zavorra d'acqua nel 


doppio 
fondo. 


Espulsione della zavorra li- 
quida, 


Un elica verticale inferiore . 


4-5 uomini. Tlnminazione elet- 
trica. Apparecchio di rios- 
sigenazione dell'aria. 


2 torpedini, 1 AV el AD, trat- 
tenute allo scafo magneti- 
camente; da incendiarsi con 
scintilla elettrica. 


Prove a Delamatre, di dubbia 
riuscita. 


| 
i 
i 
| 
, 


| 


| 
| 
| 


Prof. Trek 
THE PEACE MAKER 


Sottomarino . aaa 


1855 - New York (Nord Ame- 
rica). 


Fe. - Scafo a forma di dne bat- 
telli sovrapposti. mnuite $ 
piune orizzontali e veri ab. 


= 9l 


2,75: al 


Elice posteriore, mossa da na 
Motore a Vapore Wesi- 
ghouse da 14 H. P. 


ld. id. 


Caldaia Honigmann a soda . 


Id. il. 


Son. + Raggio d'azione 5 m. 


con 1500 libbre di soda eau- 
stica. 


Zavorra d'acqua. pel doppio 
fondo. 


Espulsione della zavorra ie 
quida mediante ama com- 
pressa. 


Due timoni orizzontali . . 


e » . . . . . e . . 
. 


Torpedini esterne, accoppiate 
con fil di ferro: da liberarsi 


dallo seate e incendiarsi elete | 


tricamente, 


Rimase 7 nunuti a 12 metri di 
profondita 


-——@——_____T_T_——_—T———P_._—E_r__ _ _———14z2zk____——Z____——T———_—_€__«__—»— 
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ANDREW CAMPBELL 


(Fig, 14) 


Sottomarino . . e . + à 
1885 - Inghilterra. . . . . 


a. Martin-Nieminens, Scafo a solido 
di rivoluzione allungato. 


L, = 18; d. 2,40; dD. = 50 . 


2 eliche posteriori, mosse da mo- 
tori elettrici Edison-Hopkin- 
son, da 45 H, P. a 75) giri, 

Id. id, 


Corrente elettrica fornita do una 


batteria di 150 accumulatori 
Elwell-Parker. 
Id. id. 


8 n. (stimata); raggio d'azione: 
10 ore, 


Variazione di volume mediante 
S cilindri laterali. 


Variazione di volume . . 


Due timoni orizzontali. . . + 


6 uomini - Aria sufficiente per 2 
ore, 


Due tubi dilancio per silurt Whi- 
tehead, 


Prove nel ISS6 a Londra scen- 
dendo a X metri - In complesso 
sodisfacenti, 


NORDENFELT 
NORDENFELT N. 4 
(Fig. 15) 


Sottomarino . . s s. e e à 


1885 - Stoccolma (Svezia) . . 


a. dolce di Svezia, Scafo a for- 
ma di sigaro, di rivoluzione, 
Una torretta, 

L. = 19,45: d. = 

D. 60, 

spiata, 


2,74: al, = 3,34: 
Eccesso fisso dt 


Elica posteriore mossa da motore 
a vapore, compound, da 100 
H. P. L 


Id. id. 


Vapore prodotto da caldaie a ri- 
torno di fiamma, a carbone. 


Vapore surriscaldato contenuto 
in 2 serbatoi di $ tonnellate 
d'acqua a elevata temperatura. 


9 n. (presunta), 4 n, (raggiunta), 
Raggio d'azione! 150) in, alla 
superficie; 16 m. sott'acqua, 


8 tonn, di zavorra d'acqua in 
una cassa centrale, e due e- 
liche laterali ad asse vertica- 
le, al centro. mosse da motori 
a vapore da 6 H. P, ciascuno. 


Espulsione della zavorra d'acqua, 
e Vuotainento sotto pressione 
dei serbatoi d'acqua calda, 


Eliche ad asse verticale al cen- 
tro, e 2 timoni orizzontali, 
compensati, a prora, mossi da 
un servo-motore, comandato 
da un pendolo, 


3 uomini . . oo. wwe 


1 tubo di lancio esterno, prodiero, 
per siluri Whitehead dam, 4,25. 


Esperimenti a Landskrona (Sve- 
zia) di dubbia rinseita, Nel IS»6 
il battello fu acquistato dalla 
Grecia, 


aa oss 


XIII 


NORDENFELT 
NORDENFELT N.SEN.S 
(Fig. 16) 


Sottomarino, 


18%7 - Barrow-in-Fourness (In- 
ghilterra). 


Materiale e forma dello scafo a- 
naloga al battello N, 1. 


L. = 30,40; d. == 3 65; D. = 160. 


Elica posteriore mossa da motore 
a vapore, compound, da 250 
H. P. I 

Id. id. 

Vapore prodotto da caldaia a ri- 
torno di tamma, a carbone, 


Vapore surriscaldato, contennto 
in un solo serbatoio, a prora- 
via della caldaia, 


12 n, (presunta), Raggio d'azione 
000 miglia. 


tonn. di zavorra d'acqua in 
2 cisterne estreme, e 8 tonn, 
in una cassa centrale, e due 
eliche ad asse verticale, a cia- 
seuna estrelnità, mosse come 
al battello N. 1. 


Espulsione della zavorra d'acqua 
e vuotamento sotto pressione 
del serbatoio d'acqua calda, 


Eliche ad asse verticale alle e- 
stremita, e timoni orizzontali 
a prora, come nel battello N. 1 


6 uomini. 


2 tubi di lancio, esterni, prodieri, 
per siluri Whitehead, 


Furono costruiti per conto del 
governo turco, e sperimentati 
con esito dubbio a Costanti 
nopoli. 


Caratteristica di funzionamento . . . 


Data e luogo di costruzione o vara, . 


Materiale e forma dello scafo... 


Dimensioni e dislocamento. Riserva fissa 
di spinta. 


Genere e potenza del motore per la na- 


Vigazione alla superticie. 


Id. id. per quella subacquea. . . . 


Genere dell'energia mo'rice per la na- 
vigazione alla superficie. 


Id. id. per quella subacquea. . . . 


Velocità e raggio d'azione. . . . . 


Mezzi d'atfondamento. Quantitativo della 
zavorra d'acqua, 


Mezzi «d’emersione, Quantitativo della 
zavorra esterna distaceabile. 


Mezzi per conseguire la stabilità d'im- 
Inersione 


Mezzi per Vindicazione della rotta e per 
la visione, 


Equipaggio = Abitabilità e illuminazione 
interna. 


Potere offensive e modo di servirsene. 


Esperimenti 0.0.0. 


NORDENFELT 
NORDENFELT N. 4 
(Fig 17) 


Sommerg bile... . . 


1387 - Barrow-in-Fourness (In- 


ghilterra). 


a. - Scafo di forma simile a 
una torpediniera, con 2 tor- 
rette. 


L. = 33,00: d. = 3,65; D. (emerso) 


= 160: D. (immerso; = 230. 


Elica posteriore mossa da mo- 
tore a vapore, compound, 
da 1000 H. P. L 


Id. id. 


Vapore prodotto da due caldaie 
a rtorno di fiamma; a car- 
bone. 


Vapore contenuto nelle camere 
di vapore delle 2 caldaie. 


Presunta © 15 n. in emersione, 


5 in immersione. Raggio 
d'azione 1000 m. a $ n. 


39 tonn, di zavorra d'acqua nei 
doppii fondi, e due eliche ad 
asse verticale, a ciascuna 
estremità, Mosse come Nei 
battelli precedenti. 


Espulsione della zavorra d'ac- 
qua e vuotamento delle cal- 
daie, sotto pressione, 


Eliche orizzontali alle estremità 
e 4 timoni orizzontali (2: 
prua e 2 a poppa) mossi da 
Servomotori 


2 tubi di lancio, interni, prodieri, 
con 3 siluri, e 2 mitragliere 
Nordenfelt, 


Prove nel maggio ISS7 a Sou- 
thampton con risultati ab- 
bastanza sodisfacenti. 


WADDINGTON 


THE PORPOISE 


Sottomarino... . . a 


1885 - Seacoimnb (Inghilterra), 


Fe, + Scafo fusiforme, con tor- 
retta molto allungata. 


L. = 11,25; d. = 2.00. 


Elica posteriore. mossa da mo- 
tore elettrico di circa 7 HL 
P. E. a wW volt. 


Id. id. 


Corrente elettrica prodotta da 
una batteria di 45 accom. 
latori Electric Power-NStura- 
ge, d G60 ampere ora. 


Id. id. 


Sn. (presunta), Raggio d'azione. 
10 ore ad n. 


Zavorra d'acqua, e due spirah 
ad elica simate in tubi ves 
ticaliattraversanti ul buttelio. 


Espulsione della zavorra me- 
diante pompa  ceutrituza 
mossa dal tuotore elettrico. 


3 timoni vrizzontali al ceatro. 


2 uomini, = Aria bastevole per 
6 ore. 


2 siluri trattenuti esternamente, 
e l torpedine da mncendiarsi 
elettricamente. 


— ee 6 


a ny 


ne ——@—@—@—e rr 


- 


LA NAVIGAZIONE SUBACQUEA NEL SECOLO NIX. 


PERAL 


Sottomarino . oo... 


1587-83 + Caraca (Spagna) . . 


Fe, = Scafo fusiforme, . . + 


L. = 21,88; d. = 2,74; D. = 87,00 


2 eliche posteriori mosse da 2 
motori elettrici da 50 H. P. E. 
ciascuno. 


ld. id. 


Corrente elettrica prodotta da 
una batteria di 600 accumula- 
tori. 


Id. id. 


Zavorra d'acqua nel doppio fondo 
e 2 eliche orizzontal alle e- 
stremità, mosse da motorini 
elettrict da 5 H. P. E. 


Espulsione della zavorra liquida 
mediante pompe mosse dai 
motorini elettrici. 


Eliche orizzontali . . . . . 


L'aria era fornita dagli accumu- 
latori cilindrici in cui era com- 
pressa, Illuminazione elettrica. 


1 tubo di lancio prodiero interno’ 
per siluri, 


Prove nel 1889 a Cadice. Fecero 
molto rumore, ma l'esito fu 
dubbio. 


Baker 


Sottomarino . . s. . e à 


1592 - Sul fiume Rosso (America 
del Nord). 


Le. foderato di lamiere di fe. = 
Scato a furma ovoidale schiac - 
ciata. 


L. = 14; 1. = 2,70; al. = 4; D. = 20 


2 eliche, al centro rotabili nel 
piano verticale, mosse da un 
motore unico a vapore da 60 
H. P.I 


Motore elettrico da 50 H. P. E. 
a 120 volt. 


Vapore prodotto da una caldaia 
tipo R. Villard. 


Corrente elettrica prodotta da una 
batteria di 262 accumulatori 
Woodward. 


Zavorra d'acqua nel doppio fondo, 
e le 2 eliche disposte orizzon- 
talnente. 


Espulsione della zavorra l'quida 
mediante una pompa Wortn- 
Eton, e Fazione delle 2 eliche 
disposte vrizzoutalinente 


l tubo di lancio prodiero interno, 
per siluri. 


Prove nel 1895 nel fiume Rosso, 
con esito puco felice. 


Semi-sommergib.le. 


1893 = Bath (Nord America). 


a. Scafo con coperta corazzata a 
dorso di balena, fianchi Coraz- 
zati, sperone molto sviluppato. 


L. = 760,2: 1. = 13.22; p. = 5,00; 
D. = 2155. 

2 eliche posteriori mosse da mo- 
trici a rope a triplice e- 


spansione della forza comples- 
siva di 5055 H. P. 1. 


Vapore prodotto da 2 caldaie a 
carbone, a ritorno di fiamma. 


16,21 n. (alle prove). 


200 tonn. d’acqua nel doppio fondo 
molto sviluppato, Resta fuori 
acqua solo la coperta, 


Espulsione della zavorra liquida 
dal doppio fondo, mediante 
pompe. 


Sperone e - cannoni da 57 mm, 


Prove ben riuscite. 


XVI LA NAVIGAZIONE SUBACQUEA NEL SECOLO XIX. 
Joun P. HoLLaxDp o | oms Pa mes Joux P. HOLLAND 
HOLLAND N. 3 HOLLAND x.3 £ 


Caratteristica di funzionamento à . . | Sottomarino . . . . . . | Sottomarino... ... 
Data e luogo di costruzione o varo . | 1877 - New York (Nord Ame- | 1879-1881 -New York Nord A- 
rica). merica). 


Materiale e forma dello scafo. . . . | Fe,-Scafo allungato, a doppio | Fe. -= Seafodi forma allunzat. 
involucro, di cui F interno di rivoluzione. 
cilindrico, 


Dimensioni e dislocamento. Riserva fissa | L. = 4,40; 1. = 0,912; al. = 0,75 L. = 9.42: d. = 1,82: D. = 19. 
di spinta. 


Genere e potenza del motore per la na- | Elien posteriore mossa da una | Elica posteriore mossa da un 
vigaz one alla superticie. motrice a petrolio da 4 H. P. motore Brayton da 15 H. r. 


Id. id. per quella subacquea. . . . 


Genere dell'energia motrice per la na- | Petrolio, da utilizzare diretta- | Petrolio, da utilizzare diretta- | £ 
vigazione alla superticie. mente nella motrice. mente nella motrice, 


Id. id per quella subacquea. . . . |. 


Velocità e raggio d'azione. . . . . 
Mezzi d'atfondamento, Quantitativo della 


Zavorra d’acqua nell'intercape- 
zavorra d'acqua, 


dine fra i dae secati. 


Mezzi d'emersione, Quantitativo della 


Espulsione della zavorra li- 
zavorra esterna distaccabile. 


quida. 


mersione. riori. 


Mezzi per l'indicazione della rotta e per 
la visione. 


Equipaggio = Abitabilità e illominazione 
interna, 


Potere offensivo e modo di servirsene. 


. . e e . . e . + ® 2. . LI e . . . a . . . CI 
| 
A eee + | D uomini Lo. + 
. se eee ee ee | Cannone pneumatico suha na) 
per lancio di torpedut 


Esperimenti 20.0... Prove durate 9 mesi, poco rin- | Prove mal rinseite. I battello 


seite. Lo scafo fu atfondato fu abbandonato. & 


| 
| 

Mezzi per conseguire la stabilità d'im- | Due timoni orizzontali poste- 
| a Paterson i 
} 


LA NAVIGAZIONE SUBACQUEA NEL SECOLO XIX. 


Joun P. HOLLAND 


HOLLAND N. 4 


Sottomarino . . . . 


S 
Ne 


aw Jersey-City (Nord America). 


Fe. - Scafo di forina allungata. 


Elica posteriore, che doveva es- 
ser mossa da un motore a 
polvere pirica, mai costruito, 


Timoni orizzontali . . . . 


2 timoni orizzontali, comandati 
da un apparecchio automatico. 


Prove presso Whitestone, male 


riuscite, H battello atfondo. 


Jous P. HOLLAND 


HOLLAND N. 5 
O BATTELLO ZALINSKI 


Sottomarino . . 


e e . 


Fort Lafayette (Nord America), 


le. e fe. - Scafo di forma di ri- 
voluzione, a struttura com- 
posita. 


= 12.16; d. = 2,43.. . aa 


. . . . . e e ° 


Zavorra d'acqua . . wl 


Avrebbe dovuto possedere dei 
grandi cannoni pneumatici 
Zalinski. 


Nel varo si rovesciò, In seguito 
fu provato con esito deticiente. 


A 
i 


XVil 


HotuLanb COMPANY 


PLUNGER 


Sottomarino. 


1897-190] - Baltimora (Nord A 
merica). 


- Scafo allungato, con torretta 
grossa 100 m.m., e sul dorso 
una soprastruttura, 


L. = 25.91: d.== 3,569; D. (emerso) 
2149: D. (immerso) 163. = = Ri- 
serva fissa di spinta, * li tonn. 


(Attualmente) Elica posteriore 
Inogsa da una motrice Olto a 
gazolina da 850 H. P. I, 


Motore elettrico da 70 I. P., E. 
utilizzato come dinamo per ri- 
Caricare gli accumulatori. 


Petrolio, da utilizzare d'retta- 


mente nel motore. 


Corrente elettrica fornita da una 
batteria d'aceumulatori, 


8 n. (presunta). 


Zavorra d'acqua e timoni oriz- 
zontali. 


Espulsione della zavorra liquida. 


2 timoni orizzontali comandati da 
8ervomotore automatico, e 2 
eliche orizzontali alle estre- 
mità. 


Bussola. = Visione indiretta me- 
diante periscopio. 


2 tubi di lancio per siluri, 


Il battello non è ancora finito. È 
della marina da guerra Nord 
Americana. Ha subito molte 
trasformazioni. 


XVIII 


LA NAVIGAZIONE SUBACQUEA NEL SECOLO XIX. 


Caratteristica di funzionamento . 


Data e luogo di costruzione o varo, 


Materiale e forma dello scafo 
Dimensioni e dislocamento. Riserva fissa di spinta. 


Genere e potenza del inotore per la navigazione 
alla superficie. 


Id. id. per quella subacquea, 


Genere dell'energia motrice per la navigazione 
alla superticie. 


Id. id. per quella subacquea. 


Velocità e raggio d'azione. 


Mezzi d'atfondamento, Quantitativo della zavorra 


d'acqua, 


Mezzi d'emersione. Quantitativo della zavorra 
esterna distaccabile. 


ry 


Mezzi per conseguire la stabilità d'immersione . 


Mezzi per l'indicazione della rotta e per la vi- 


Stone, 


Equipaggio + Abitabilità e illuminazione interna. 


Potere offensivo e modo di servirsene, 


Esperimenti 


| 


lIloLLamnp COMPANY 
HOLLAND 
(Fig. 22 e 23) 


q 


Sottomarino... +... 


1897-93 - Elisabeth Port (Nord America). . . . 
a. Scafo di rivoluzione, di forma di un grosso cetares 
con soprastruttura a libera circolazione d'acqua 


L. = 16,38: d. = 3,03: D. femersa = 64: D. (inmerso 
= 74,4; riserva fissa di spinta 0,2 tonn. | 


Elica posteriore mossa da un motore Otto a gazchaa. 
da 45 H. P. I. 
i 
Motore elettrico da 55 H. P. E.. a 160 volt, utilizzato | 
come dinamo per ricaricare gli accumulatori. 


Essenza di petrolio (m. c. 5,90 ;) da utilizzare diretta- 
mente nel motore. 


| l a | 
Corrente elettrica fornita da una batteria di accumu- | 

latori. | d 
~ 


7 n. in emersione; 5.6 inmerso. Raggio d'azione iz i 
emersione: 150 m. | 


Zavorra d'acqua nel doppio fondo; timuni orizzental a 
poppa. 


Sspulsione della zavorra liquida mediante pompe mess 
da motori elettrici secondari, e mediante ama com- 


pressa, | 
| 
| 


2 timoni orizzontali a poppa, mossi da servo-moten 
automatici ad aria compressa, comandati da un aj- 
parecchio a pendolo, 


Bussola - Periscopio per la visione ind'retta. 


© o os © . . . ; I 
6 uomini - Sei recipienti di aria compressa a 10 am 
Hluminazione elettrica. 


Tubo di lancio prodiero per siluri, e due cannoni a di- 
namite (uno AV e uno AD per lancio di viper 
aeree e subacque | 


| 
| 
Esperimenti a Paconic Ray nel 189). Furono eseguiti € ' 
immersioni e lancio di siluri con risnitato diservio. | 
ll battello fu acquistato dalla Marina Nord Ame- l 
ricana. 


LA NAVIGAZIONE SUBACQUEA NEL SECOLO XIX. 


HotLanp COMPANY 
Tipo ADDER (in N. di sei) 
(Fig. 24) 


Sottomarini . . e . e a. © e «© «© «© e à 
1900-901 - In vari cantieri dell‘ America del Nord. 


Forma dello scafo identica all’ « Holland » Tor- 
retta d'acciaio grossa 10 cm. 


a. 


L. = 19,315; di = 3,586; D = 120. . .. à 


Elica posteriore mossa da un motore Otto a gazolina 
da 160 H. P. L a 320 giri. 


Motore elettrico da 70 H. P. E.: utilizzato come 
dinamo per ricaricare gli accumulatori. 


Essenza di petrolio fm. e. 3,861) da utilizzare diret- 
tamente nel motore. 


Corrente elettrica fornita da una batteria di accu- 
mulatori. 


~ 


9 n. in emersione, 7 sott'acqua (presunte). Raggio 
d'azione: 400 m. alla superficie, 4 ore sott'acqua 
a 7n. 


Zavorra d'acqua nel doppio fondo e nelle casse 
di compensazione e d'assetto, Timoni orizzon- 
tali a poppa. 


Espulsione della zavorra liquida come per I’ « Hol- 
land ». 


2 timoni orizzontali a poppa, mossi come nell’ « Hol- 
land ». 


Bussola - Periscopio per la visione indiretta. . . 


Forte provvista d’aria compressa accumulata me- 
diante un compressore mosso da uno dei motori 
elettrici ausiliari. Hinminazione elettrica. 


Un tubo di lancio interno per siluri, con una prov- 
vista di 5 siluri. 


Sono tutti in costruzione per conto della Marina da 
Guerra Nord Americana, Devono essere Com- 
pletati nel 1901. 


XIX 


Ing. navale PuLLINo 
DELFINO 
(Fig. 21) 


Sottomarino. 
1890-91 - Spezia. 


a. Scafo fusiforme con dorso corazzato da piastre 
di 5 cm, Torretta di bronzo duro di 15 cm. 


L. = 23.65; d. = 2,90: D. (emerso) = 104; D. im- 
merso) = 11] - Riserva fissa di spinta: 0,2 tonn. 


Elica posteriore mossa da motore elettrico a 4 poli 
da 30 Kilowatt, a 500 volt 


Id. id. 


Corrente elettrica fornita da una batteria di accu- 
inulatori Schoop a gelatina, 


Id. id, 


7 n. in emersione, 6 in immersione. Raggio d'a- 
zione 5 ore a tutta forza. 


Zavorra d'acqua nel doppio fondo e nelle casse di 
compensazione. 


Espulsione della zavorra liquida mediante aria com- 
pressa e due turbine inosse dai motori elettrici 
secondari. Zavorra esterna distaccabile. 


Due eliche orizzontali alle estremità, mosse dai mo- 
tori elettrici secondari. 


Bussola ordinaria; bussola elettrica a giroscopio; 
periseopio a tubo telescopico per la visione in- 
d retta. 


Forte provvista d’aria compressa. Illuminazione elet- 
trica. 


Due tubi di lancio, interni, per siluri. 


Provato nel 189% a ig de con esito sodistacente. 
Nel is95, fornito di lanciasiluri, riusci a lanciare 
sodisfacentemente tanto da fermo che in moto. 


XX LA NAVIGAZIONE SUBACQUEA NEL SECOLO XIX. 


GOUBET GOUBFT 


GOUBET N. 4 GOUBET N. 3 


(Fig. 19) (Fig. 20» 


Data e luogo di costruzione o varo. . | 1881 - Francia . . a . + | 1895 - Argenteuil (Francia. . | 


B. fuso. = Seafo di rivelazione a 
forma ovoidale. formato di 
parecchi aneil riunici. 


Materiale e forma dello scafo . . . | B. = Scafo a forma ovoidale, 
schiacciato al mezzo e co- 
lato in un sol pezzo. 


Dimensioni e dislocamento, Riserva fissa | L. = 2,00;1.=1,00;al.= 1,78; | L. = 8; d. = 1,73: D. = lv. | 


di spinta. D. (immerso) = 1,850. 


Genere e potenza del motore per la na- | Elica posteriore, a snodo, mossa 
vigazione alla superfice e. da un motorino elettrico, e 
due remi a snodo, mossi a 

mano. 


Elica posteriore a snodo massa 
da nn motore elertrice, e 2 
remi a snodo, mossi a mano. 


Id. id. per quella subacquea.. .. Id. id. Id. id. | 


Corrente elettrica fornita danna 


Genere dell energia motrice per la na- | Corrente elettrica fornita da 
batteria di ds accuiuniatofi, 


vigazione alla superficie, una batteria di 60 pile a 


f 
Caratteristica di funzionamento . . . Sottomarino . . e e . à E EE a ee ae ae eee 
ussido di rame, 


Id. id, per quella subacquea. . . . Id. id. Id. id. 
Velocità e raggio dazione. . . . . | 6 n. in emersione. . . . . | 6 


Mezzi d'atfondamento. Quantitativo della | Ky. 300 di zavorra d'acqua nel | Ky. 200 di zavorra d'acqua ce! 


zavorra d'acqua, doppio fondo, e apparecchio doppio fondo. 
idrostaticu pel piccoli movi- 
menu, 
Mezzi d` emersione, Quantitativo della | Espulsione della zavorra liquida. | Espulsione della zavorra lr» 
zavorra esterna distaccabile. Kg. 309 di zavorra esterna da mediante pompa rotiilta 
distaccalile. mossa elettricamente ha. 
1500 di zavorra esterna Le 
staccalile. 


Mezzi per conseguire la stabilità d'im- | Apparecchio a pendolo coman- | Apparecchio automatico ire | 
mersione, dante una pompa pel giuoco Statico, 
dell'acqua nelle casse e- 
streme. 
Mezzi per l'indicazione della rotta e per | Bussola, LL.» +... | Bussola: periscopio con prisa | 
la visione. a riflessione totale, 


. . ey eye 4 . . . . ge . . . ° . i 
Equipaggio = Abilitabilità e illuminazione | Aria purificata chimicamente. | Provvista d'aria compressa . | 
interna. 2 uumim,. Illuminazione elet- 
trica. 


Potere offensivo e modo di servirsene, 


Una torpedine esterna allo scafo | Due siluri portati da gabbie œ 
da liberarsi dall'interno e da sterne, iungo i fianchu. 
incenglarsi elettricamente, 


Esperimenti, LL. 06 ee ++ | Provato nel 1886, 1889, 1891. | Prove nel ISS, abbastanza mn- 
Esito piuttosto deficiente. scite, meno il lanci dei sie | 
luri, non ancora provato. 


d 


LA NAVIGAZIONE SUBACQUEA NEL SECOLO XIX. 


Ing. navale GUSTAVE ZEDE 
GYMNOTE 
(Fig. 25 e 26) 


Sottomarino . . . 


ISS8- Arsenale militare da guerra 
di Tolone (Francia), 


a, - Seafo fusiforme, sormon'ato 
da una struttura a libera cir- 
colazione d'acqua, 


L. = 17,20; d. = 1,80: D. = 30. 


Elica posteriore mossa da motore 
elettrico. 


ld. id. 


Corrente elettrica fornita (attual- 
mente) da una batteria di 204 
accumulatori Laurent-Cely, 


Id. id. 


8 n. (emerso); raggio d'a- 
zione: 35 m. a 8 n., 100 m. 
adn. 


Zavorra d'acqua nei doppi fondi, 
e tinoni orizzontali. 


Espulsione della zavorra liquida: 
zavorra esterna, staccabile, di 
sicurezza. 


4 timoni orizzontali; 2 a poppa e 
2 al centro, 


Bussola ordinaria; bussola elet- 
trica a giroscopio; periscopio. 


Provvista di aria compressa. ll- 
luminazione elettrica, 


2 apparecchi di lancio per siluri, 
esterni, tiro Drzewiecki, ap- 
plicati di recente. 


Lunghissimo periodo di esperi- 
menti dal Iss9 fino ad ora. 
Perfezionato suecessivamen— 
te. Gli ultimi esperimenti riu- 
seiti sodisfucenti. 


Ing. navale RAMAZZOTTI 
GUSTAVE ZEDE 
(Fig. 27 e 28) 


Sottomarino . +06. èe > œ 


1599-1893 — Arsenale militare da 
guerra di Tolone (Francia). 


B.laminato =- Scafo di forma molto 
allungata, a sezione maestra 
circolare, appiattito al di sopra 
verso prua. 


L = 48,50; d.=2,75; D. = 266. 


Elica posteriore mossa da 2 mo- 
tori elettrici Thury a 6 poli, 
ad eccitazione indipendente, da 
360 H. P. E. ciascuno, a 250 
giri. 

Id. id. 


Corrente elettrica fornita da una 
batteria attualmente di 350 ac- 
cumulatori Laurent-C'ely. 


Id. id. 
8 (emerso). . e 2 6 2 6 + 


Zavorra d'acqua nei doppi fondi 
e timoni orizzontali. 


Espulsione della zavorra liquida 
mediante aria compressa. Za- 
vorra esterna, staccabile di 
sicurezza (più di 1) tonn.). 


6 timoni orizzontali: 2 a prua, 2 
al centro, 2 a poppa. 


Bussola ordinaria, bussola elet- 
triea a giroscopio; periscopio 
a prismi e periscopio panora- 
mico. 


Forte provvista di aria compressa 
fornita da due compressori 
mossi da elettromotori. Iliu- 
minazione elettrica. 


1 tubo di lancio, iuterno, prodiero, 
per siluri. con 3 siluri di ri- 
serva. 


Lungo periodo d'es; erimenti, dal 
INQ) fino ad ora. Perfeziona- 


menti successivi. Gh ultimi 
esperimenti riusciti sodista- 
centi. 


XXI 


Ing. navale RAMAZZOTTI 
MORSE 
(Fig. 29) 


Sottomarino. 


1899 - Arsenale mil'tare da guerra 
di Cherbourg (Francia). 


B. laminato - Scafo di forma ana- 
loga al « Zedé ». 


L. == 36,00; d. = 2,75 D. = 140. 


Elica posteriore mossa da l mo- 
tore elettrico Thury, a 6 poli, 
ad eccitazione indipendente, 
da 360 H. P. E. a 250 giri. 


Id. id. 


Corrente elettrica fornita da una 
batteria di accumulatori Lau- 
rent-Cely. 


Id. id. 


12,32 n. (raggiunta alle prove). 
Raggio d'azione 120 m. 


Zavorra d'acqua nel doppio fondo, 
tinoni orizzontali. 


Espulsione della zavorra liquida. 


Timoni orizzontali. 


Bussola ordinaria. 


Equipaggio: l utficiale e 8 nomini, 
Provvista di aria compressa, 


l tubo di lancio, interno, prodiero, 
per siluri, con 3 siluri di riserva. 


Dopo messa in ordine la batteria 
d'accumulatori, le prove hanno 
dato sodistacenti risultati. 


XXII 


Caratteristica di funzionamento . e . 


Data e luogo di costruzione e varo . 

Materiale e forma dello scafo. . e . 

Dimensioni di dislocamento. Riserva fissa 
di spinta, 


Genere e potenza del motore per la na- 
vigazione alla superficie. 


Id. id. per quella subacquea . . . . 


Genere dell'energia motrice per la na- 
vigazione alla superficie, 


Id. id, per quella subacquea . . . . 


Velocità e raggio d'azione. . . . . 


Mezzi d'atfondamento. Quantitativo della 
zavorra d'acqua, 


Mezzi d' emersione, Quantitativo della 
zavorra esterna distaceabile, 


Mezzi per conseguire la stabilità d'im- 
Inersione, 


Mezzi per l'indicazione della rotta e per 
la visione. 


Equipaggio - Abitabilità e illuminazione 
interna, 


Potere offensivo e modo di servirsene. 


Esperimenti, 


LA NAVIGAZIONE SUBACQUEA NEL SECOLO XIX. 


Ingegnere navale LavBRUP 
NARVAL 
(Fig. 30 e 31) 


Sommergibile. 


1893-1819 - Arsenale militare da guerra di 
Cherbourg (Francia). 


a. Doppio scafo: F interno fusiforme, l'esterno 
a forma di una ordinaria torpediniera, 


L. = 34,00; 1. = 3,75; p. = 1,60; D. (emerso) 
= 106, 


Elica posteriore mossa da 1 motore tipo 
Forest ad olio minerale pesante. 


Motore elettrico di tipo ordinario, che può 
funzionare da dinamo per ricaricare gli 
accumulatori. 


Olio minerale pesante, direttamente utilizzato 
nel motore. 


Corrente elettrica fornita da una batteria di 
15S accumulatori Fulmen. 


12 n. emerso; 8 immerso (presunte’. Raggio 
d'azione! 252 m. a 12 n.o 624 m.a 8. n. 
in emersione, e 25 m.a$n.072m.a 50. 
in immersione. 


Zavorra d'acqua immessa nell’ intercapedine 
tra i due scati. 


Espulsione della zavorra liquida, 
4 timoni orizzontali, due AV e 2 AD, mano- 
novrati a mano, 


Bussola ordinaria. 
Equipaggio: 2 ufficiali e 9 uomini. 


4 apparecchi di lancio per siluri, laterali, 
esterni, tipo Drzewiecki. 


Prove eseguite nel 1900. Dopo alcune modi- 
fiche si ebbero sodisfacenti risultati. 


v 


LA NAVIGAZIONE SUBACQUEA NEL SECOLO XIX. XNIII 


Sottomarini e sommergibili francesi 


Alla fine del 1900 erano in costruzione in Francia, per la marina da 
guerra, i seguenti sottomarini e sommergibili: 


Francais 
tipo Morse - D. = 104 - 1 tubo di lancio. 
Algérien 
Siréne ) tipo Narval migliorato - D. = 104 - 4 apparecchi esterni 
Triton \ di lancio. 
Farfadet 
Gnome tipo Morse migliorato - D. = 182-4 apparecchi esterni 
Korrigan di lancio. i 
Lutin 
Suure tipo Triton migliorato - D. = 104-4 apparecchi esterni 
Espadon di lancio. 


Sottomarini inglesi 


Alla fine del 1900 erano in costruzione in Inghilterra, per la marina 
da guerra nei cantieri di Vickers, N. 5 sottomarini del tipo Adder ame- 
vicano, disegnati dalla Holland Company. 
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MOVIMENTI 


AVVENUTI FRA GLI UFFICIALI 


APRILE 1901 


V. A. PALUMBO G., assume il comando in capo delle forze navali del Mediter- 
raneo, inalberando la sua insegna sulla Lepanto. 

C. A. REsasco R. esonerato dalla carica di direttore generale dell'Arsenale del 
I° dipartimento, assume quella di comandante sott’ ordini della forza na- 
vale del Mediterraneo, imbarcando sul Dandolo. 

C. A. COLTELLETTI G. N., cessa dalla carica di comandante sott'ordini della for 
za navale del Mediterraneo, sbarcando dal Dandolo. 

C. F. LUCIFERO A.j T. V. CECI U.; C. M. di 1° AMANTE F; M. C. di 2* PETELLA G.; 
CC. di 2* Micwet P. imbarcano sulla Lepanto. 

T. V. PFISTER C., imbarca sul Dandolo in sostituzione del T. V. MARCHINI D. 

C. di 1* Gonni G.. sostituisce sull'A//ondAatore il C. di 1° ROTA M. 

S. V. CAVALAZZI A., Sostituisce sull’Agor/at il S. V. MEREGA G. B. 

T. V. Raprcati G. G; C. M. di 2* OPIPERI A.j M. di 1* Muzio C., imbarcaro sul 
S. Bon. 

T. V. MANZONI G; C. M. di 3* Carino L.a; M. di 1* LONGANESI A., dal S. Bon. 

C. M. di 3* Carino L. sull Aguila. 

T. V. BELLENI A., dal Provana sull'Aretusa. 

C. M. di 3% DE Fituippo G., surroga il C. M. di 3* ZAMB. 

C. C. MENGONI R; S. V. Rossi Fa FILETI V., SAVINO MININNI F; M. DI 2° TABA- 
RELLI A,j C. C. DI 2* GUILLOT C., dal Barbarigo. 

C. di 2* Gallo E. sul Barbarigo. 

C. C. Bonomo A., surroga sul Bausan il C. C. Cusani L. 

S. V. SPAGNOLI An dalla Calabria, 


NPIEGAZIONE DELLE ABBREVIATURE. 


V. A. - Vice Ammiraglio, S. R. E. - Sottotenente nel Corpo Reale E- 
Cr - Contraminiraglio. quipaggi. 
C. V. - Capitano di vascello, I. 12 - Ingegnere di 18 classe 
CG F. - Capitano di frevata, C.M P.28 - Capomacchinista principale di 2* ec, 
C. C. - Capitano di corvetta. CMR - Capo macchinista di 1° classe, 
T V. - Tenente di vascello, C.M, 28 - Capo macchinista di 2% classe. 
S. V. . = Nottutenente di vascello. C. M. 38 - Capo macchinista di 32 classe. 
G. M. - Guardiamarina, M. 14 - Medico di 1® classe. 
C. R. E. - Capitano nel Corpo Reale M. 24 - Medico di 2% classe. 

Fquipaggi. C. 18 - Commissario di 18 classe. 
T. R E. - Tenente nel Corpo Realo C. 28 - Commissario di 28 classe. 


Equipaggi. A. ©. - Allievo commissario 


T. 


Q AGCO 


n 


V. CIVALLERO P, SIRIANNI F., S, V, PREMOLI C., RATTI G., G. M. FUMAGALLI F. 


sulla Calabria. 
di 2° ZANETTI M., sostituisce sul Calatafimi il C. di 2° CERVATI C. 


. C. RUGGERO G., sostituisce sulla Caracciolo il C. C. Pint F. 


M. Racoio E., CANTELE F., dal Carlo Alberto. 
M. FORNARI P.; C. F. Finzi E.; T. Y. INCONTRI A. C. di 1* Zunini F., dal Ca- 


stelfidardo. 


. V. ROSSARI F.j C. C. MAMOLÌ A; T. V. ToLa P.; C. di 1° PELIZZA A., sul Ca- 


stelfidardo. 


. V. MAGLIULO L., surroga sul Chioggia il T. V. LUNGHETTI A. 
. M. di 2* Cipollina, G., sostituisce sulla Citta di Milano il C. M. di 2° ANGRI- 


SONI U. 
V. Mazzola E., è sostituito sul Coatit dal S. V. VOLTATTORNI M. 
V. FiLETI V.; C. M. di 2* MASSARO A., sul Colonna. 
di 2° DE MARTINO M. sostituisce sulla Confienza il C. di 2* DEGLI UBERTI R. 
V. DoxnerRo P. sul Curtatone, in luogo del T. V. Conz A., che imbarca sulla 


Lepanto. 


. M. VIOTTI D.; C. M. di 2* Scopes D.: M. di 1* PONTECORVO C., dal Dandolo. 
. M. di 2° ZAMBON L.; C. M. di 3* Copa R.; M. di 1* LANDRIANO A., sul Dan- 


dolo. 


. F. CANETTI G., MANCIOTTI CcSENTINO F.; C. M. di 1* Busst A.; M. di 1* Co 


COZZA CAMPANILE V; M. di 1* Quaint G. C. di 1* DELLA Massa C. dal Doria. 


. C. PATRIS G.; T. V. ALVIGINI R.; C. M. di 1° MARTORIELLO G.; M. di 1° Savo- 


RANI F.; M. di 2° BoMBELLI D.; C. di 1* CASOLARI P., sul Doria. 


. di 1* Zunini F., sul Duilio. 


M. SALZA 93., sull’ Elba. 


. M. di 1* MERCURIO A., dall'E/ba. 


V. MazzoLa E., sull'Ercole, in luogo del T. V. MARINARO V. 


. V. BARBARO G. surroga sull'Eridano il T. V. MIRAGLIA L. 


di 1% CARMINIANI G., sostituisce sull Etruria il C. di 1° Gracomuzzi G. B. 


. V. ORNATI L., sul Falco. 


C. DELLA RIVA Dt FENILE A; M. di 2* SANGERMANO C., dal Fieramosca. 
R. E. QuaTtTROCCHI R., sulla Formidabtle. 
V. Rossi F.; M. di 1* ETTARI R. sulla Garibaldi. 


. di 1* VACCARI A., dalla Garibaldi. 
. F. Basso C.j T. V. Piazza V., dall'Iride. 
. F. CAPUT L.; T. V. AVEZZA R. sull'/ride. 


di 1* QUOJANI A.; M. di 1* Carorro F.; surrogano rispettivamente sulla Ze- 
panto VI. di 1* Nossarpo A., ed il M. di 1* BATTAGLIA M. 


. di 1°% BERRETTA S., sostituisce sulla Liguria il C. di 1° BUONTEMPI G. 
. di 1* CASOLARI P., surroga sulla Lombardia il C. di 1% LACQUANITI E. 
. dì 2° DURANTE VALENTINI C., sostituisce sul Monzambano il M. di 2* SER- 


RATI M. 
V. FILIPPI G.; G. M. VioTTI D; M. di 1* Para L., sul Morosini. 


. di 1* MiLeLLa M., dal Morosini. 
. V. MEREGA G. B; C. M. di 3* Cussino G. B. sul Nibbio. 
. M. di 2* ASSANTE N., dal Nibbio. 


agenvan 


en. ee 


V. MoRINO S., surroga sul Palimero il T. V. Basso G. 

V. Piazza V., sul Provana. 

C. VIGLIONE G.; T. V. GRIFEO C., MACCARONI C.; M. di 1° CaForio F. P; C. di 
1° CAMPANILE V., dalla Puglia. 


. C. PINI Ps T. V. CoMoLLI R., MANZONI G., FARINATI T.; C. M. di 2° ANGRISONI 


U.; M. di 1° ANTONELLI F.; C. di 1° BisocoLI R., sulla Puglta. 
M. di 2* Firpo A., Russo G.; C. M. di 3* DE SIMONE G.; M. di 1° EVANGELISTA 
E., sulla Sardegna. 


. M. di 1* CERIANI A.; C. M. di 3* Massaro A., CIPOLLINA G.; M. di 1° SEGANTI 


F., dalla Sardegna. 


. di 1° GAMBA G. B. sostituisce sul Savota il C. di 1° FANFANI A. 


F. CATTOLICA P.; T. V. PRINCIVALLE E., BIANCHI L., BAISTROCCHI A., BASSANI E., 
MORENO I., MANCINI L., LANZA M.; C. M. di 2° ORDONE V.; M. di 2° ANZA A.; 
C. di 2% RAVENNA E. sullo Scilla. 


. V. Poggi O., Leva F.; C. M. di 1° Lauro A.; M. di 1° DEL REG., dalla Sicilia. 
. V. LEDÀ A., ARMINJON G.; C. M. di 1° CosomaTıi C; M. di 1° MATERA F,, sulla 


Sicilia. 


. di 2* CRESPI A., Sostituisce sulla Staffetta il C. di 2° FRIZZELE G. 

. V. GIOVANNINI E, sulla Stella Polare. 

. di 28 SANGERMANO U., Sullo Stromboli. 

. V. LUNGHETTI A, surroga sul Tevere il T. V. JaucH O. 

. di 2* RONCALLO P., sostituisce sul Tripoli il C. di 2° Ruociero E. 

. F. VIALE I; C. C. Cusani L; T. V. Poaci O., DEL GRECO C., Leva F. MIRA- 


GLIA L., PEGOLLO G. B.; C. M. di 2° ARBICONE A., ASSANTE N.; M. di 1* Sa- 
LOMONE G.; C. di I* Manozat G., sull'Umpbria. 

di 1° Rota M., surroga sulla Varese il C. di 1* BONERANDI G. 

M. di 1* ANTICO A., dal Vesuvio. 

V. SPAGNOLI A., sul Vesurio. 

V. BONATI A. dalla torpediniera 118 sulla 87. 

M. di 3* scopes D., sulla torpediniera 100. 


. C. Manzi D., sulla torpediniera £18 in luogo del C. C. PATRIS G. 


C. TALLARIGO G.: C. M. di 3* FaBBRICATORE M., dalla torpediniera £94 sulla 
126. 

V. Tort A., sulla torpediniera 125 

V. Nicastro G, dalla torpediniera 127 sulla 137. 

C. LOVATELLI G.: €. M. dì 3* Greco P. dalla torpediniera £32 sulla 140. 


. V. COLLETTA G., sulla torpediniera 135, 
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FORZE NAVALI 


FORZA NAVALE DEL MEDITERRANEO 


COMANDANTE IN CAPO - Vice ammiraglio Palumbo Giuseppe 

Stato Maggiore - C. V. Aubuy A. - C F. Lucifero A.- T. V. Conz A., Ceci U. 
- C. M. di 1* Amante F. - M. C di 2: Petella U. - C. C. di 24 Michel P. 

COMANDANTE — Contr’ammiraglio Resasco R. 

STATO MAGGIORE. — C. V. Serra E. - 7. V. Ptister C. 

Navi. — Lepanto - Sardegna - Sicilia - Dandolo - Doria - Morosini - Garibaldi 
- C. Alberto - Urania - Partenope - Lampo - Dardo - Fulmine - Tevere. 


FORZA NAVALE OCEANICA. 


COMANDANTE — Conitr'ammiraglio Candiani Camillo. 
Strato Maagiore. — C. V. Negri C = T V. Cuturi E. 
Navi. — Vettor Pisani - Fieramosca - Stromboli - Vesuvio - Dogali - Elba ~ 


ISPETTORATO DELLE TORPEDINIERE 
R. Nave Rapido. 


ISPETTORE — Contr’'ammiraylio Farina ©. 
STATO MAGGIORE. «= C. F. Garelli A. - 7. V. Tornielli di Crestvolant Aleramo. 


TORPEDINIERE DI 1° E 2" CLASSE 


dipendenti dall’ Ispettorato. 


(Designazione fissa. Le dislocazioni ed i cambiamenti di posizione sono indicati 
nell'elenco delle torpediniere). 


=a en 


Gganova. — 100 - 101 - 102 - 108 - 104 - 105. 
Spezza. — 106 - 107 - 108 - 109 - 110 - Ill. 
GAETA. — 118 - 119 - 120 - 121 - 122 - 123. 
TARANTO. — 142 - 148 - 144 - 145 - 146 - 147 - 148 - 149 - 150 - 151 - 152 - 158 
Crvrraveccnia. — Aquila - Falco - Nibbio - Sparviero - Avvoltoio - Condo 
ellicano - 60 - 6! - 62 - 68 - 64 - 65 - 66 - 67 - 68 - 69 - 
10 - 71 - £8 - 89 - 90 - 9] - 92 - 98 - 94 - 95 - 96 - 97 - 


98 - 99. 
Venezia. — 76 - 77-78-79. 


STAZIONI ALL'ESTERO. 


Mar Rosso e Oceano Indiano. — Volturno - Governolo. 
Costantinopoli. — Sesia. 

Levante. — Archimede 

Missione in Mar Rosso. — Colombo - Volta. 


TORPEDINIERE ASSEGNATE ALLE DIFESE MOBILI LOCALI 


Spezia. — 18 - 28 - 25 - 29 - 31- 82- 86 - 38 - 44 - 45- 46- 523 - 68 - 57. 

MADDALENA. — 72 - 78 - 74-75 - 80_ 81- 82 - 88- 84 - 85 - 86 - 87 - 112 - 
113 114 - 116 - 116 - 117. 

TARANTO. — 26 - 27 - 28- 38 - 89- 40 - 41 - 42 - 48 - 47 - 48 - 49 - 50 - BI 
- oe 55 - 56 - 58. 

VENEZIA. — 1-82 - - BO - 84 - 85 - 87 - 59. 

Messina. — 184 - T 126 - 127 - 128 - 129 - 180 - 181 - 182 - 188 - 184 - 185 
~ 136 - 137 - 138 - 139 - 140 - 141. 


Nome della nave della Destinazione 


posizione 


Posizione 


» Affondatere . . DE 16 i Sussidiaria 
Scuola torped. 


Agordat...... AR| 1 mag. 901 Napoli 
Amm. di St-Bon | AR 1° sett 900 | Spezia 

| | 

| | 

| | 
Ancona . | D |16 mag. 90! Spezia 

| | | 
Aquila |. .... AR, 1° feb. 91 Sq. Civitavecch. 
Archimede .. .| A [30 ceun.901 Levante 

DI ! 

| 
Aretusa...... i D | 26 febb.901. Taranto 

| 
Atlante.. .. 'R |3 mag. 901 spezia 


| 
Avvoltoio .. .| AR16 Mar 901 (Sq. Civitavecch. 


Ù 

| 

| | 

Barbarigo.. ..| D | Il mag 901 Napoli | 

Bausaz ...... D : 26 ott. 98 Venezia | 

Calabria. ; | 12 lug. 97 Rimputria | 
| 

| o 

Calatafimi. .... l D | 26 ott o | Taranto | 

Caprera. ..... ' D 21 venn. 901 Taranto | 

Caracciolo .. . D 6 marzo 900 Spezia | 


Carlo Alberto ll Mar. 901 Forza navale , 


| i Mediterraneo | 
| | 
Castelfidardo . . La 21 mar. 900: Scuola torped. ! 


| 


li 


| 
| 


Chioggia ..... D | 5 aprile 901 Spezia i 
Città di Milano . „D 1G mar. 901 Svezia | 
Coatit. ... IA | 1*gern.901 Napoli | 
| 
Colonna. ..../AR 1° ott. 900 Napoli 


| Nave Amm. 


Condore ..... AR 1° ott. 900 ‘Sy. Civitavecch.i 


Abbreviazioni — A. Armamento - AR. Armamento ridotto 


n —T _———————————— + _e_——_ —- — —— 
n 


Data | : . n 
STATO MAGGIORE 


C. C. Ruggiero G. - C. M. 1° Mosca G. - C. 1* Gonni G. 


C. F. Cerale C - T. V. Bozzoni A. - S. V. Cavalazzi A. B., Russo 
E., Lauro R. - C.M. 1^ Sacco E. - M. 2% Del Vecchio E. - 
C. 2* Cannada Bartoli L 


C. V. Fergola S. - C. F. Thaon di Revel P.- T. V. Manetti G. Fri- 
gerio G.. (oop F, Cipelli C., Memni G., Radicati G. G., 
S. V Durante G. - G.M. Zozrzoh A.. Semmola B. , Carni lia 
G. B.. Bossi La Tur V., Figari G - I 1° Vian G. - C. M-P. 
2° Biagi P. - È. M. 18 'Papette E -CM2 Pasella A., a 
Tos G., Verzeguassi E, Oper A - M. 1* Muzio C. - M. 
28 Valle V. - C. 1* Villani È. - A. c Antinori R. 


C. C. Massard C. - T. V. Milanesi G. - S. V. Santoro C., Durazzo B. 
Sburla'i C.. avenna L. - C. M. po Conti G. - Af. 18 Crespi C. 
- M. 2° La Torre G. - C. {* Gambardella S. 


T. V. Biscaretti G. - S. V. Gazzola G. - C. M. 33 Carino L. 


CC Cali a.- T. V. Feraud A.- S V. Hirsch W , Fongi E., Gan- 
gitano C =- C. M 3 Cogliolo G. - M. 2° Mola . - "Cc. 2 
Guidotti E. 


T. V. Beleni A - C M. 2 Massimo E. - C. 2* Paolini V. 

T. V. De Luca C. - S. V. Vannutelli G. - C. M. 3° De Filippo G. 
T. V. Mamim G. - S. V. Castracane F.- C. M.3% Pezzarossa C. 
T. V. Cortese C. - C. M. 38 Bruno R. - C. 28 Gallo E. 

C C. Bonomo Q - C M. 1* Gandini G.- C. 18 Ricci A. 


C. F. Cantelli A. - C. C. Oricchio C.. £ V. Tanca B., Civallero 
.. Vaccaneo C., Grenet C.. Sirianni G - S. V. Premoli C.. 
Ratti G. - G. M. Fumagalli F. - C. M. P Grimaldi G. =- C. 
M. 2* Conti G. - C M. 38 Ornano G. -M 18% ArcadipaneA. - C. 
1® Ratti E. 


T V. Marchese R - C. M. 28 Ruggiero L. - C. 28 Zanetti M. 
T.V. Cerio A - C M. 28 Irice F. - C 28 Longhi E. 
C C. Ruggiero G. - C. 18 Oriundi F. 


C. V. Marselli R. C. F. Pescetto U. - 7. V. Beverini P., Schiavini R., 

vi ymandi A, Arrivabene G. Ghe M. an eli A. - G. M. Fedeli 

, De Donato C., ezhi O di G..- L arberis L., M. 

hi 28 Lauro F. + C M. 23 Peretti I Morte G. ‘°C. M. 33 

ante E. Mattuella A, - M. /* Repetti V. - AM. pa Lombardi 
CO fa Speciale L.-A.C. Baldantom R. 


C. V. Rossari F.- C. C. Mamoli A. - T V. Tola P., Ber- 
narh G.. Prinzi G., Cagliani M. S.V. Se G.B. Bertonelli 
F. Fiorani T. Torriziam P , Avati R. - M. 1* Pinto G. 
- C. M. 28 Marchitto C.- M1 Stoppani G. - M. 2a Quattroc- 
chi S. - C. {8 Penzza A. - A. C. Landini A. 


T. V. Magliulo L. 
T. V. Navone L. - C. M. 28 Cipollina G. - C. 2% Giuffrida M. 
C.F. Castiglia F. - T. V Fiore M. - S V. Gambardella S, Seni- 


gallia K., Voltattorni M. - C. M. 1* Loffredo R. - M. 2° Sac- 
cone G. - C. 2* Zito F. 


C. C. Roberti L. - T. V. Alberti A. - S. V. Verna G. - Alhaique M., 
a a - C. M 3* Massa:o A. - M. 2% Rana N. - C. 2 
ubini P. 


T. V. Maresca E. - C. M. 3% Bruzzone A 


- R. Riserva - D. Disponibilità - Al. Allestimento. 


la 
E Data | 
Nome della nave 2 della 
ò posizione 
Os 
Confienza..... D | 1° ott. 900 
Colombo. . è -| A , 26 genn. 901 
Curtatone.... 16 marz 901 
Dandolo. . A A [sacro 
| | 
| Ì 
Dardo....... re 16 mar, 901 
Delfino AR! 11 genn. 901 
Dogall....... A , | apr 90 
| 
| 
Doria ..... A I nov. 900 
| 
Duilio ..... R | 6 marzo aol 
(e 
Elba... ..... A | 1° dic. 98 


| 


Eman. Filiberto R 4 marzo 900 


| | 
| | 
' Ì 
| 
| 


Ercole. ..... ar 11 sett. 98 | 
Eridano...... | A. 15 apr. 901 | 
pp | 
Etma........ D lugiugn. 900 
Etruria. ..... D | 21 ott. 900 | 
Enridice...... Dp | 16 ag. 97 ! 
Euro . A 15 aprile 01 
Europa...... | D 11 ott. £00 
Falco. ...... : AR 16 ott. 99 
A | l apr. 600 | 


Fieramosca. . . | 


| | 


Destinazione 


Napoli 
Missione 
in Mar Rosso 
Spezia 


Forza navale 
Mediterraneo 


Forza Navale 
Mediterraneo 


Spezia 


Forza navale 
Oceanica 


Forza navale 
Mediterraneo 


Spezia 
Nave ammirag. 


Forza Navale 
Oceanica 


Napoli 


Maddalena 


Nave amiiirag. 
Ù I 


Nave oneraria 


Spezia 
Venezia 
Taranto 


Etbing 


Venezia 


Sq. Civitavecch. 


Forza navale 
Oceanica 


‘C.C. Catiero G. 


| 


| 


| 


STATO MAGGIORE 


T. V.Todisco C. C M. 2° Santoro N.- C. 2° De Martino M. 


C. F. Richeri V.- C. C. Triangi A.- T. V.Boggiano L. Laureati M., 
Tonta L.,Colabich P., Aj elio A.- S V.Zavagli A.- CM. 1*Picto 
G. P.- C.M 3° Minale M.- M. 12 Pastega A.- C. 18 Nicobni E 


V. Dondero P.=- C. M. 2% Arata V. - C. > Preda G. 


V. Serra E. - C.F. Amodio G. - T. V. Giberti G., Rua U.. Ab 
lori 2., Pittoni L., Claretta C A., De Mouxy C. - S. V. Viganozi 
G., Paladini R., Palmigiano V., Rochira C. G. M. Spinola F.. 
Carisio R. , Diaz G., Bruzzone R.. Savino L., RadicatiL. Ce 
stiacane G - J. 1° Gusmani L.- C M P. 2* Loverani D. - CM. 
1* Palestino L. = C. M. 2 Mortola L., Zambon L. - C. M. ™ 
Cussino G.B., Cola R. - M. 1* Landnano A. - M. 2 Carac 
cioli P. - C. 1* Cutinelli G. - A. C.Sanuni D. 


C. C. Bonino T. - T. V. VaraleC.-C. M. 23 Bettoni A. 


T. 
C. 


T. V. Poselli G. - J, 1° Truccone G. 


C. F. Nicastro E. - C. C. RiaudoG. - 
Ferrero G., Failla G. - Bresca V. 
M. 28 Massaro L.. - CAL 3 Criscuolo F. 
- C. I*Rastrelli A. 


V. Cali R. -C. C. Patis G. - T. V. Aymench I.. Pow 
tremoli P., Jarach F., Fenzi C., Valentini D., Alvigim R. - 
S. V. Ferrari M., Gorleri G. - G. M.. De Georgio L., Violante E.. 
Ery G B.. Gianeia M., Belli E Como E. dd 1° Mazo 

- C. M.P. 2 Molinari E. - C. M. 1* Martoriello G.- C M.* 
De Martino F., Piccirillo R. = C. Af. 3* Carli S. - M. 1° Sa- 
vorani E - M. 2 Bombelh D. - C. 1° Casolari P. - A. C. 
Guidoni G. 


C. F. Manfredi A. - T. V. Caste'lino L., Cappricei A.. Solari L. 
Spano F., Taghacozzo G., - Salvesti A.- T. R. E. Simone G. 
SR. E Benve inputi R.- C. M. P. 2* Loverani G.- C.M. 2 Ac- 
fossi E., M. 18 Gatti T..- C. 1* Zunim F. 


C. F. Casella G. - T. V. Vicuna G., Casana C., Paolini F. SV 
Minisini E Olivieri A , Dalla Zonca A.- G. M. Salza S.-C 
M. 2* scola E. - C. M. 3* Stabile E. - M. 1° Conte G. - C. 
1* Galletti D 


C. V. Nicastro G. - C F, Merlo T. - T. V. Santangelo F., Fe 
schini A.. Del Balzo G. Bucci U. Calenda V. Bartoli G.. 1.7 
Bozzoni G.,- C.M.P. 2° De Merich F. « C. M. 18 D' Ancol A 
- C M. 2 Ruffo F.. =- C. M.3* Di Maio V. - M. 1° Buonar.® 
S. - C. 1° Giova E. 


T. V. Cerrina G - S. V. Mazz la E. 


T. V. Catellani M.. Marzo F. 
- C. M. 1* Leone G. - C 
- M. 1* Candela F. 


- C. M. 3 Miililotti E. 


C. F.Somigli A 
Palma G.. 
32 Esposito 


- C. C. Borrello E. - T. V. we lps peare: E. 
Vinci L. Barbaro G. - C. M. I° Sorbi V. EN 
G. - M. 22 Gatta A. - C. 2% Velardi G. 

- C. - C. 18 Guardatı M 
C.C. Stampa E. - C.M. 1* Moretti F. - C. 1° Carminiani G. 
T. V. Oggero V. - C. M. 2% Gazzara V. - C. 2 Rape li G 


C. C Pericoli R.- T. V. Gais L., Gonzembach M. - C. M. 28 Vitale A. - 
C.M. 3° Parodi A. 


V. Cucchini F. - C. 2 Degli Osti E. 

T. V. Marzolo P., - S. V. Orrati L. - C. M. 3* Biancheri A. 

C. V. Gagliardi E. - 7. V. Berardelli G. B. Dentice A., Denti S. 
S. V. Bardisono C., Provana A. - G M. Tomasuolo A.-C 


M. 1° Tomadelli G.- C. M. 2* Marinzola G. Baldassarre G. ¢ 
M. 1* Nota G.- C. 1* Dena Core n. 


M. 18 Bottari 3. 


T: 


e | | 
E Data | 
Nome della nave ni della | Destinazione 
5 | posizione | 
a 
aa 
Flavio Gioia . . .| D | 16 nov. 900 Spezia 
Formidabile. . . .| D |161nglio al Spezia 
Fulmine...... A | 5 aprile90l! Forza navale 
Mediterraneo 
Galileo ...... D | 18 nov. 900 Venezia 
Garibaldi A 5aprile%1 Forza Navale 
| Mediterraneo 
| 
| 
| 
Garigliano. A 1° marzo 99 Nave on raria 
Goito ...... D . 26 ott. 900 Taranto 
i 
Governolo. . . . .| A | 1) mar. 901 | Mar Rosso 
Guardiano . . . .| R '1° giug. 93 Miseno 
ride: ....... AR|80 genu. 901 Taranto 
Nave Ammir. 
Italia... .... D 21 dic. 99 Taranto 
Lampo.. ..... ' A | 1 ott. 0 | Forza navale 
| Mediterraneo | 
Lauria ..... . DI 26 ott.900 Spezia 
| 
| 
sepanto. . A 5aprile%1 Forza navale 


Mediterraneo 


.iguria . o D 1° luglio WY Spezia 
Pi ee ae er R lo vingno 98 Napoli 
Jombardia . . . | D 6 marzo Spezia 
Luni. Se dee R ‘l° giuzno 0s Spezia 
| 

Harco Polo. . D | 8 dic. 99 | Napoli 
aria Pia. .... AR'1 mar 901 Scuola Cann. | 
Messaggero . AR 16 mar. uu Spezia 
Minerva din i D 2 maggicWMo Taranto 
Miseno - ' A 26 sett. 97| Scuola Mozzi 


| 


- i | 
Hontebello . . . | D 1 sett. 99 | Venezia 


STATO MAGGIORE 


C. C. Solari E. - C. M. 1° Verzombello P. - C. 1* Zo L. 

C. C. Dini G.- T. R. F. Quattrocchi R. -C. 28 Pocobelli C. 

C. C. Belmondo-Caccia E. - T. V. Maruni A. - C. M. 2 Bus G. 
T. V. Brandis A. - C. M. 3* Grego L. - C. 2 Contini A. 


C. V. Viotti G. B. - C. F. Rolla A. - T. V. Cavalli G., Trossi C., 
Henkensfeldt-Slaghek L., Negrotto F., Fecia di Cossato C., 
Coltelletti L.E. - S V. Rossi F. Denegri G. - G. M. Almagia 
G., Cavalieri G., Gabetti G. B., Radica'i A. - J. 1° Bonliglietti F.- 
C. M. P. 2° Ruocco R. - C. M. 1° De Merich G. - C. M. 2° Scar- 
tezzini U., Ricci C., - Mele A., - M. f* Ettari R. - M > De 
Pascalis S. - C. 1* Maino C. - A.C. Profumo M. 


C. Belleni S. - T. V. Fossati P. - S V. Dilda A. - C. M. 3 
Palmieri F. - M. 2* Brunelli C. 


T. V.Giusteschi O., - C. M. 2* lrace F. - C. 2* Abbiate A. 


C. F. Graziani F.L. - T. V. Lovatelli Max., Greco G. - S. V. roma 
P.. Cappelli L., Caracciolo T., Penco A. - C.M. 2* Marcorim 
A.- M. 2% Viola D.- C. 2* Pestalozza C. 


T V. Cacace A. 


C. F. Caput L. - T. V. Avezza R. - S. V. Biego A., Pecori G. - 
C. M 2 Marinello V. - M. 2* Tanturri N.e C. 2* Gargano G. 


C. F. Lamberti Bocconi G. - T. V. Buonpane G.-C. M. 18 Sor- 
rentino S., - C. 1° Conti P. 


C. e Magliano G.- 7. V. Andrioli Stagno R. = C. M. 2 Bau- 
dino L. 


C. F. Turinetti A. - T. V. Viscardi A., Baudracco C.,- J. 1° Fessia 
F. - C. M. P. 2 Ornano P. - C. M. 1° Germano G. - C. M. 
2° Gambino G. B. + C. 1* Ferrero E. 


V. Aubry A. <- C. F. Corsi Cam. - T. V. Del Buono A. 
Aloisi A., Devoto A., Di Somma S., Guerrieri Gonzaga A., 
Guida C - S. V De Benedetti G., Del Greco G., G. M. 
De Santis L., Magliocco V., Pallavicino P., Bafile A., Spi- 
cacci V. Bertolutto A., Calleri G., Vescia R. - J. 1° Quojani 
A.- C. M P, 28 Squarzini E. =- C. M. 1* Fabbris V., Dongo 
G. B., Maresca F., - C. M. 2* Capitanio A, De Angelis P.. Ce- 
rino M.-C. M. 3* Belledonne G., Venezia kb. e M 1° Caio- 
no F,- M. 2° Sabbadini S.- C.1* Barberis A.-A. C. Stella L. 


C. C. De Matera G. - C.M 1* Pinto G. S. = C. 1* Berretta S. 


C. 


A 


C. C. Pinelli E. - C.M. 1* Drago E. - C. 1* Casolari P. 
C.C. A ton A. - C. M. 1° D'Apice G. - C. 1* Cerchi G. 


C. V. Avallone C., =- C. F. Ferrara E - L. V. Gambardella F, Gallo 
R., Marvasi S., Rossi G. Terni de Gregori L - S. V. Porcia 
Riedy, De Angelis G., Arrigo C., Mereath C. A. Stara P. - 
C. M. 1% Basso G., = C. M. 25 Cappello G. - M. 18 Cavallari F. 
- M. 22 Di Silvestro K., C. f° Orlando A. - A. C. Pomarici U. 


C. F. Pardini F- T.V Bonaccorsi A. -S. V. Ornati L., Span» 
M -C. M.3' Vianello E. - M. 28 MighoreN.- C. 23 Lobeni 
Bodoni F. 

T. V. Barsotti G. - C. M. 2*Filosa V. - C. 2* Zola G. 


. V. Ferretti A. - S. V. Ciano C. - G. M. Palestino C., Ducati B. 
- M. 2 Abbamondi 6G. 


. V. Galdim G. - C.M. 2 Bettoni A. - C. 2* De Galateo F. 


t 
i 
H 
| 


© 
a 
= | Data 
Nome della nave 5 della Destinazione STATO MAGGIORE 
2 posizione 


| ‘ 
Monzambano . . .| AR! 16 apr. 900 Venezia C. C. Mocenigo A. 7. V. Frigerio E. » S. V. Liebe F., Bernaroli M. te 


Nave Ammir. Bonaldi S.- C. M. 2* Caruiel V. "M 2° Duranti Valentini C. - CS 
2* Bona A 
Morosini ..... A i Saprile901| Forza navale | C V. Bianco A. - C. F. Del Bono A. - 7. V. Di Loreto E., Biaachi 
Mediterraneo V.. Ruta E.. De Grossi a De Dato S.. Landi E. - S. V. 
Filippi G., Giaccone A. - G. M. Po G.. Stretti E Sommau ti. 


Pern A Viotti D.. Toa N. - 1. 18 Bocci C. - C M. 

2 G. TA G. - C. M. 1° Petruolo V. - C. M. 2 Pese etto 
G., Correr E. - Minale L. - M. 1* Papa L. - M. 2® Adami M. 
- C. 1* Gianniotti D. - A. C. Della Seta G. 


Murano .. | 10 dic. 900 Napoli sile DR here e Le 
Nembo.. . . | R |18 mag 901 Napoli C. C. Cacace Arturo - T. V. Scaparro Azostino - C. M. 22 Piro 
| RatYaele. 
Nibbio. . .. . | AR| 16 ott. 99 Squadr. C. C. Tubino G B. S. V. Merega G.B. - C M. 3 Cussino G.B. 
Civitavecchia 
Ostro . ......| A 25 aprile 90l] Elbing C. C. Resio A.- T. V. De Filippi L.- C.M. 28 Berini C.-C.M.3* Cotzia A. 
Pagano . ...|R l94 genn. 901) Napoli co > La 
Palinoro .. ..( A |I genn.901| Scuola Mozzi | 7. V. Morino S. - S. V. Tagliavia L. - G. M. Puccio E., Gaspari | 
i A., - M.2* Licopoli F. 
Partenope.. . .| A | Saprile 01 Forza navale | C F. Pongizlione F.- T. V. Del Pezzu de SimoneG. - S. V. Gari- 
Mediterraneo baldo G.. Taro C., Franceschi V. - C. M. 2 Giordano N.» 
M. 22 Campo P. - C. 2° Ralli M. 
Pellicano . .... 54 11 dic. 900 'Sq. Civitavecch. T. V. Bonacini A., - C. M. 3* Giambone G. | 
Piemonte . . ... | D ‘21 gen. 900 Venezia | T. V Biglieri V. C. M. 1* Penso V. - C. 1° Vernarecci E. < 
Provana...... | D |21 marzo 901 Venezia T. V. Piazza V. - C M. 28 Nikolassy A.- C. 2* Scar lli V. | 
Puglia... .. AR‘11 mar 901 Spezia C.F. Canale A.- C.C. Pini P. - T. V. Bentivoglio G., Cometii 
R. Rossetti C.. Manzom (i.,Farinati T. - C.M. 1° Uccelto A. 
- C.M. 2 Angrisom U.- C. M. 3* Giordano L. - M. 18 Ano- 
nelli F. - C. Î* Bisocoli R. 
Pos coni ou a gees R 10 aprile 901. Maddalena 
Rapido ...... Ak | 14 sett. 900! Ispett. Torp. C. F. Garelli A. - T. V. Frascani R. - S. V. Cocorullo A. Cerio O. | 
C. M. 2% Massa G. = M. 2* lacontini R. - C. 28 Antonucci ©. 
Re Umberto D |6 giug.900 | Taranto C.F. Bollati di S. Pierre E. 7. V. Arrigo G., Patruno U. /. 1® Car- 
| dile D. - C. M. P. 2* Sussone A. - C. t 2 Salvo R. Aprea 
| G. - M. IT Marantonio R.-C. /* Schezzi G 3. 
Rondine. . . ... i R a giug. 99 Spezia a 
\ 
San Martino . . .| D | l° mar. 901 Spezia T. V. Costa A. - C. M. 1° Arnier G. - C. 1* Bona L. 
| 1 
Sardegna . . .. .| A J Saprile 901} Forza navale | C V. Bertolini A. - C. F. Gerra D. - T. V. Vertunni A., Sciacca U., 
| Mediterraneo Candeo A.. Romani E. Michelagnoli M., Bernotti R. - S V. | 
Campioni J. ayaa F. - Malinverni G. - G M. Diamira 
T. Lubrano G., Pasetti A., Castiglia 5., Caretti L.. Petruzzelli 
D., Perricone U., Carpinacci R. = /. 1* Pierini A. - C. M. P. 
| 2° "Cataldo P. - C. M. 1° Dalfino G., Parmigiano A. - C. M. 
i l 2 Firpo A.. Savarese E. Parravicino L., Russo G. - C. AL 
' | Roma F. De Simone G. - M. 1* Evanselista E. - M. 2° Pri- 
| micery LL - C. i* Grassi F.- A. C. Bonaventura A. 
Saetta. ..... . AR| 1° mar. 901 Spezia C. C. Bravetta E. - 7 V. Sorrentino \.- C. M. 28 Agosti G. -€ 
| M. 28 Fontana M. 
Sarno. ...... ! R lI» febb. 99 | Maddalena A 
Savoia ..... D'15mag %0 Spezia C. C. Orio E. =- C. M. 1* sacozzi G. - C. 1* Gamba G. B. 
Scilla ...... A| 1 mag. 901 Camp. C. F. Cattolica P. - T. V. Princivalle E.. Bianchi L.. Baistreechi 
si Idrogratica A.. Bassani E., Moreno 1., Mancini L.. Lanza M. - C M. > 
| Ordone V - M. 28 Anza A. - C. 2 Ravenna E. 
| C. C. Fabbrini V.- T. V. Tornielli V., Nani Mocenigo C.,- C. M. 


Sesia . ...... | A | 11 apr 900 | Staz. Bosforo 
3* Macina C. - M. P Sappa A. - C 2 Badano G. 


= 


| 
4 


Nome della nave 


Wollia. ai 


iparviero. .... 
itrale. ...... 
itaffetta. |. .... 
itella Polare. 


‘cino ...... 


Irania ...... 


ettor Pisani... 


ashington. 


a 

° Data 

E della Destinazione 
sizione 

DIL; Le E re po 

A 


Mediterraneo 


AR; l° giug. 900 ‘Sq Civitavecch. 
ARI 13 mar 901 Spezia 
D il° genn. 900 Venezia 
D | 5 aprile 901 Spezia 


A _|24giugn.90) Forza navale 
Oceunica 


R | 14 nov. 98 Maddalena 


A _ (21 mar. 900| Forza navale 
Mediterraneo 


5 aprile 901| Forza navale 
R | 1° giug. 98 Taranto 
D |21 mar. 900 Spezia | 
D 129 Agos. 900 Spezia 


A | 16 mag £01 Venezia 


A 5aprile901| Forza navale 


| Mediterraneo 


AR 6 mag.901 Spezia 


D | 1° ott. 99 Venezia 
D | 16 nov. sa Spezia 


A le giug. 900! Forza navale 
Oceanica 


| | 
! A ‘24 giug.900' Forza navale 
Oceanica 


| 
| 
t 
| 
| A ' 29 ott. 98 | Spezia : 


A 16genn. 901 Missione 
in Mar Rosso | 


A | 6 dic. 900 | Mar Rosso 


D |1 lug. 97 Spezia 


STATO MAGGIORE 


C. V. Giuliani F. - C. F. Cerri V. - T V. Rey di Villarey C, 
Manzı L, Ciano A., Bozza F. Leda A., Arminjon G. - S. V. 
Mentasti A. a- G. M Pini V. Ol: seni A., Baccon E.,Lovisetto 
R. S N., Degan G., Lauro U.. Calvitti M., Bordigioni B. 

=f: - Fumanti G. - C. M. P. 2 Viale C. - C. M. 1* Coso- 
mati le; Cellai E. Borghetti C.,- C. M. 2 Bigetti C. Galvani 
V. Barnaba D.,- C M. 3° Altieri S., Dapino G. B.- M.1 Ma- 
tera F. - M. ® “Vacca G.- C.1* Cniotti M.- A.C. Buttari C. 


T. V. Benevento E. - C.M. 3° Senarega N. 

C.C Marenco E. - T. V. Ciano A., - C. M.2* Lambli A. 
T. V. Folco G. - C. M. 2 Facci F.- C. 2 Crespi A. 

T. V. Giovannini E. 


C. V. Cecconi U.- C. C. Paroldo A. - T. V. Schoch A., Robbo G., 
Piazza G., Romano E -S. V. Capannelli - G. M. Pertusio V., 
Benza M - C. M. 1* Beltrami A. - C.M 2 Chiminelli E., 
Cabiunca U. - y M. 3 Schettini V - M. 1° Filiani G. - M. 2 
Sangermano C. C. 1* Cirillo P. 


T V. Lunghetti A. - S. V. Malvani R. 


C.C. Otto E. - C.M 1° Faiella A. -C. 1* Gamba G. B. 
T. V. Casabona M - C M. 2* Picone E. - C. 22 Roncallo P. 


C F. Viale L. - C. C. Cusani L. - T. V. Poggi O., Del Greco C. 
Leva, Miraglia L, Pegollo G. B. < C. M. ia De Lisi G.-C. M 
2 ee A., Assante N. - M. 1* Salomone G. - C. 1° Ma- 
nozzi G. 


C. F. Arnone G - T. V. Monaco R.-S. V. De Ferrante L , ¢ attaneo 
C., Varalda M. - C. M. 2 Polese A. - M. 2 Spagnuolo V.- 
C. 2* Tarutti P. 


C. V. Cairola I.- C.F. Pastorelly A. - T. V. Santi P.. Carvelli 
. Eimi Feoli L. Camperio e. Levi A, Arese F. - S V. Di Lo» 
ronzo G. - Arcanzeli G. M Romani F.. Levera F. Granozio 
L., Grimaldi A. I. 1* \Dbell F. - C. M. P. 2 Greco A. - C. M. 
1* Asso L. - C. M. 2 Piccirillo D.. Ri cio G., Gar arino E. 
- M. 1* Belletu E. - M 22 Mazzucconi M. - È. 1* Kota M. = 
A.C Lenzini E. 


T. V. Notarbartolo G. - C. M. 2* Novaretti E. - C. 2* Cicogna F. 
C. C. Caruel E. - C. M. 1* Tortora G R.- C. 1* Vico R. 


C. V. Zezi E.- C. C. Scarpis M.. pi V Vigliala G. B., Menicanti G., 
Grixoni F., Del Buono A.. . M. Stoppani P, Giusti M. - 
C. M. 2 Mecchia L. ur E. = C.M _3* Porpora, L. = 
M. 1* Colorni U - Af 28 Ehrenfreund E. - C. 1° Malgarotto G. 


C. V. Negri C. - C.C. Casanuova M.- T. V. Giovannini G., Cival- 
lero P. M. lana S., Vettori G . Durand de la Penne R. S. V. 
Russo G. A. Spagnoli A. - G.M. Arlotta M. , Neyrone L., - J. 1° 
Bernadis C. - C M. P. 2 Balzano G. - C. M. 2 Petini A., 
Bettamio E. Sabia S. - M. 2 Baccano E., Mannelli M. - 
C. I* Arcucci E. 


C.F. Boet G. - T. V. Spazna C., Micchiardi B., Stanisci G. - S. 
V. Nicastro U., Colombo R.- C. M. 2 Saltarini E. - M 2 
Drago A.- C. 2° Pasqualucci A. 


C. F. Marocco G. B.- T. V. Santasilia G, Narducci L. -S V. O- 
ricchio M., Casalini E., Brunelli B., Da Sacco A. = C M. 2 
Oltremonti A. - M. 24 Tiberio V. = C. 2 Mori A 


T. V. Caliendo V. - C. M. 3* Leone E. C. 2° Amelotti L. 


To 
8 Data 
Nome della nave a della Destinazione STATO MAGGIORE 
Ò posizione | 
a i a 
Confienza . .... D | l* ott. 900 Napoli T. V.Todisco C. C M. 2* Santoro N.- C. 2* De Martino M. 
Colombo. . ....| A | 26genn.901 Missione C. F. Richeri V. - C. C. Triangi A.- T. V. Boggiano L., Laureati M., 
in Mar Rosso Tonta L...Colabich P., Aj ello A. -S V. Zavagli A. - C. M. 1° Pinto 
G. P.- C.M 5° Minale M.- M.1* Pastega A.- C. 12 Nicolini E. 
Curtatone. . . . D ,16 marz 901 Spezia T. V. Dondero P.- C. M. 28 Arata V.- C. ® Preda G. 
Dandolo. . . .| A |5 aprile900| Forza navale | C. V. Serra E. - C.F. Amodio G. - T. V. Giberti G., Rua U.. Al- 
Mediterraneo on E£., Pittoni L., Claretta C A., De Mouxy C. - Š. V. Viganoni 
Paladini R., Palimgi. ano V., "Rochira Č. G. M. Spinola F.. 
i R., Diaz G. , Bruzzone R.. Savino L., Radicati L. Ce- 
stiacane G - e 1* Gusmani L.- C M P. 2 Loverani D. - C.M. 
' 1* Palestino L. = C. M. 2 Mortola L., Zambon L. - C. M. 33 
l Cussino G.B., Cola R. - M. 1° Landnaro A. - M. 2 Carac- 
cioli P. - C. n Cutinelli G. - A. C. Sanuni D. 
Dardo....... 16 mar. 901 | Forza Navale | C. C. Bonino T.- T. V. VaraleC.-C. M. 2a Bettoni A. 
Mediterraneo 
Delfino... . .| AR 11 genn.901 Spezia T. V. Poselli G. = Z. 1* Truccone G. 
Dogali. ...... A | l apr. 900 | Forza navale | C. F. Nicastro E. - C. C. RiaudoG. - T. V. Catellani M., Marzo F. 
| Oceanica Ferrero G., Failla G. - Bresca V. - C. M. 1° Leone G.-C 
| M. 2% Massaro L.. - C. M. 3 Criscuolo F. - M. 1 Candela F. 
- C. I*Rastrelli A. 
Doria. ......|À (1° nov. 900| Forza navale | C. V. Cal R. -C. C. Pawis G. - T. V.A mench I.. Pone 
Mediterraneo tremoli P., Jarach F., Fenzi C., Valentini Alvizim R. - 
| S. V. Ferrari M. , Gorleri G. - G. M.. De Georg ae Violante E., 


ay G B., Ganeia M., Bella E Como E. `I. 1* Mamini 
- C. M. P. 2 Molinari E. - C. M. 1* Martoriello G.- C M.2 
De Martino F., Piccirillo R. - C. M. 3* Carli S. - M. 1° Sa- 
vorani F - M. 2 Bombellh D. - C. Ie Casolari P. - A. C. 
i Guidoni G. 


Nave anunirag. Spano F., Tagliacozzo G., - Salvestri A.- T.R. E. Simone G., 
' S. R. E Benvenuti R. - C. M. 2* Loverani G.- C.M. 2 An- 


Duilio ..... .IR , marzo 900 Spezia C.F. ee A.-T. V. Castellino L., Cappricci A.. Solari L.. 
| | 
| | | fossi E., M. 18 Gatti T..- C. je Zanni F. 


Elba........ A 1° dic. 98 Forza Navale | C. F. Casella G. - T. V. Vicuna G., Casana C., Paolini F.,- S. V. 
Occanica Minisini E Mit A , Dalla Zonca A. =G. M. Salza S.-C. 
M. 2* Scola E. - C. M. 3° Stabile E. - M. 1* Conte G.-C 


1* Galletti D 


Eman. Filiberto | 4 marzo o Napoli C. V. Nicastro G. - C F. Merlo T. - T. V. Santangelo F. Fo- 
schini A., Del Balzo G. Bucci U. Calenda V. Bartoli G.. 1.1° 
Di | Bozzoni G.-C. M.P. 2% De Merch F.a C. M. 18 D'Angelo G. 
| 
( 
| 
l 


- C M. > Ruffo F., = C. M.3* Di iaa V. - M. 1° Buonanni 
S. - C. 1* Giova E. 


| 


Ercole. ..... AR 11 sett. 98 Maddalena | 7. V. Cerrina G - S. V. Mazzola E. - C.M. 3* Miililotti E. 
| Nave ammirag. 
Eridano...... A i 15 apr. 901 | Nave oncraria | C. F.Somigli A_- C. C. Borrello E. - T. V. Winspeare E., D. 
Palma G.. Vinci L. Barbaro G. - C. M. 1° Sorbi V. = C. M. 
38 Esposito G. - M. 2% Gatta A. - C. 28 Velardi G. 
Etma........ D lGgiuen. 900 Spezia | C.C. Caliero G. =- C. M. 18 Bottari i. - C. 18 Guardati M. 
Etruria...... D 21 ott. 900 | Venezia (C.C. Stampa kK. - CAM. 1° Moretti F. - C. 1* Carminiani G. 
Enridice. .. ... ID 16 age 97 | Taranto IT. V. Oggero V. - C.M. 2 Gazzara V. - C. 2* Rapeli G. 
Euro ......, | A 15 > aprile 901 Elbine C.C Pericoli R.- T. V. Gais L., Gonzembach M. - C. M. 22 Vitale A.- 
C.M.5% Parodi A. 
Europa ...... D I1 ott. C00. Venezia T. V. Cucchini F. - C. 2 Dezli Osti E. 
Falco. ...... AR 16 ott. 99 Sq. Civitavecch. 7. V. Marzolo P., - S. V. Orrati L. - C. M. 3* Riancheri A. 
| 


Fieramosca. . ..| A ` l apr.1000 Forza navale C. V.Gavliardi E. - 7. V. Berardelli G. B. Dentice A., Denti S. 
| ' Oceanica S. V. Bardesono C., Provana A. - G M. Tomasuolo A. - 
M. 1° Tomadelli G.- C. M. 2* Marinzola G. Baldassarre G. « 
M. 1* Nota G.- C. 1* Dena Corie n. 


Se ee SS e 


ama | 


Formidabile. . . . 
Fulmine.. .... 
Galileo . ..... 
Garibaldi .... 
Garigliano. ... 


Nome della nave 


Flavio Gioia ... 


Governolo. . . 


Guardiano . ... 


e | 

[z] 

2 | Data 
s della 

S | posizione 
a ' 


| 


D | 16 nov. 500 


D {16 luglio 900 


D | 18 nov. 900 


Destinazione 


Spezia 


Spezia 


A | 5 aprile 901, Forza Navale 


Mediterraneo 


I A .1° marzo 99! Nave on raria 


| 


| D | 26 ott. 900 


. «| A | ll mar. 901 


R 
AR 


1° giug. 93 


80 genn. 901 


si 21 dic. 99 


A | 1 ott. 900 


A | 5 aprile9%1: Forza navale 
Mediterraneo 
Venezia 


26 ott. 900 


| Taranto 


Mar Rosso 


Miseno 


Taranto 
Nave Ammir. 


Taranto 
Forza navale | 
Mediterraneo | 


Spezia 


Minerva... ... : D 2 maggi0900 Taranto 


Miseno . 


Lepanto. . A | 5 aprile9%01 Forza navale 
i Mediterraneo 
i 
Ì 
| 
Liguria. ..... D PrO 920 Spezia 
iris cae dana R lo giugno 98 Napoli 
| 
Lombardia D 6 marzo9%0 Spezia 
Luni. ....... R '1* giugno 9s Spezia 
| 
Marco Polo. D| 8 dic. 9 Napoli 
Maria Pia. .... -AR l mar 901 Scuola Cann. 
| | 
Messaggero | AR 16 mar o Spezia 
| 
1 


Montebello... 


.: D I sett. 99 


ay i A 20 sett. 97! Scuola Mozzi 


| Venezia 


sTATO MAGGIORE 


C. C. Solari E. - C. M. 1° Verzombello P. - C. 1° Zo L. 

C. C. Dini G.- T. R. F. Quattrocchi R. -C. 28 Pocobelli C. 

C. C. Belmondo-Caccia E. - T. V. Martini A. - C. M. 2 Bus G. 
T. V. Brandis A. - C M. 3* Grego L. - C. 2 Contini A. 


C. V. Viotti G. B. - C. F. Rolla A. - T. V. Cavalli G., Trossi C., 
Henkensfeldt-Slaghek L., Negrotto F., Fecia di Cossato C., 
Coltelletti L.E. - S V. Rossi F. Denegri G. - G. M. Almagia 
G., Cavalieri G., Gabetti G. B., Radican A. - J. 1* Bontiglietti F.- 
C. M. P. ® Ruocco R. - C. M. 1* De Merich G. - C. M. 2* Scar- 
tezzivi U., Ricci C., - Mele A., - M. I*Ettari R. - M 2 De 
Pascalis S. - C. 1° Maino C. - A. C. Profumo M. 


C. C. Belleni S. - T. V. Fossati P. - S V. Dilda A. - C. M. 3* 
Palmieri F. - M. 2 Brunelli C. 


T. V.Giusteschi O., - C. M. 2* Irace F. - C. 2 Abbiate A. 


C. F. Graziani F. L. - T. V. Lovatelli Max., Greco G. - S. V. roma 
P.. Cappelli L., Caracciolo T., Penco A. - C. M. 2* Marcorim 
A.- M. 2 Viola D.- C. 2 Pestalozza C. 


T V. Cacace A. 


C. F. Caput L. - T. V. Avezza R. - S. V. Biego A. Pecori G. - 
C. M 2 Marimello V. - M. 2* Tanturri N. e C. 2° Gargano G. 


C. F. Lamberti Bocconi G. - T. V. Buonpane G. - C. M. 1% Sor- 
rentino S., - C. 1° Conti P. 


C. c Machang G. =- T. V. Andrioli Stagno R. - C. M. 2 Bau- 
dino 


C.F. Turinetti A.- T.V. Viscardi A., Baudracco C.,- J. 1* Fessia 
F.- C. M. P. 2 Ornano P. - C. M. 1° Germano G. - C. M. 
2* Gambino G. B. - C. 1* Ferrero E. 


C. V. Aubry A.- C. F. Corsi Cam. - T. V. Del Buono A. 
Aloisi A., Devoto A., Di Somma S., Guerrieri Gonzaga A., 
Guida C - S. V De Benedetti G., Del Greco G., G. M. 
DeSantis L., Magliocco V., Pallavicino P., Bafile A., Spi- 
cacci V. Bertolotto A. Caller G., Vescia R. - /. 1° Quojani 
A. - C. M P. 28 Squarziui KE. - C.M. 1* Fabbris V., Dongo 
G. B., Maresca F., - C. M. 2* Capitanio A, De Angelis P.. Ce- 
rino M.-C. M. 3* Belledonne G., Venezia k. - M 1° Caio- 
rio F.- M. 2° Sabbadini 5.- C. 1° Barberis A.-A. C. Stella L. 


C.C. De Matera G. - C.M 1* Pinto G. S. - C. 1° Berretta S. 

C. C. Pinelli E. - C.M. f Drago E. + C. 1* Casolari P. 

C.C. A -ton A. - C. M. 1* D'Apice G. - C. 1* Cerchi G. 

C. V. Avallone C., =- C F. Ferrara E - 7. V.Gambardeila F., Gallo 
R., Marvasi S., Rossi G., Terni de Gregori L - S. V. Porua 
Riedy, De Angelis G., Arrigo C., Mercath U. An Starita F. - 
C. M.1* Basso G., - C. M. 25 Cappello G. - M. 1% Cavallari F. 
- M. 2% Di Silvestro K., C. 1° Orlando A. - A. C. Pomarici U. 

C. F. Pardini F.- 7.V Bonaccorsi A. -S. V. Ornati L., Spane 

M -C. M.3' Vianello E. - M. 28 Migliore N. -= C. 28 Lobetti 
Bodoni F. ; 
. V. Barsotti G. - C. M. 2*Filosa V. - C. 2 Zola G. 


T. V. Ferretti A. - S. V. Ciano C. - G. M. Palestino C., Ducati B. 
- M. 2° Abbamondi G. 


T. V. Galdini G. - C.M. 2° Bettoni A. - C. 2* De Galateo F. 


N 


Nome della nave 


Monzambano . 


San Martino . 


@ 
a 
2 Data | 
ka della Destinazione 
5 posizione 
Da 
dee a i i i 
-| AR! 16 apr. 900 Venezia 


Nave Ammir. 


A | 5aprile 901 Forza navale 
Mediterraneo 


R | 10 dic. 900 Napoli 

) R | 18 mag 001 Napoli 

-| AR| 16 ott. 99 Squadr. 
Civitavecchia 

A 125 aprile 901 Elbing 

R l24 genn. 901 Napoli 


A |! genn. 901| Scuola Mozzi 


Forza navale 


A | 5 aprile 801. 
| Mediterraneo 


AR 


D |21 gen. 900 Venezia 

D (21 marzo 901 Venezia 
: | AR’ 11 mar. 901 Spezia 

R '10 aprile901' Maddalena 


Ak | 14 sett. 900! Ispett. Torp. 


D | 6 giug. 900 | Taranto 
R di giug. 99 Spezia 
D , 1° mar. 901 Spezia 


A | 5 aprile 901! Forza navale 


Mediterraneo 


“AR: 1° mar. 901 Spezia 
R lo febb. 99 Maddalena 
D i 15 mag 200 Spezia 
A | I mag. 901 Camp. 
Idrogratica 
A | 11 apr 900 | Staz. Bosforo 


11 dic. 900 Sq. Civitavecch.! 


— 10 — g 


STATO MAGGIORE ' 


C. C. Mocenigo A. T. V. Frigerio E. + S. V. Liebe F., Bernaroli M. Se x 
Donald na C. M. 2 Carmel V.- M 2° Duranti Valentini C.- C£ 
ona 


C V. Bianco A. - C.F. Del Bono A. - 7. V. Di Loreto Ca Biagi 
V. Ruta E.. De Grossi pe De Dato S.. Landi E. - S. V. 
Lippi G., Giaccone A. - G. M. Po G., Strett E sommati E., 
Peri A., Viotti D.. Rota N. - /. 18 Bocci C. - C. M. 
a To riella G. - C. M. 1* Petruolo V. - C. M. 2 Pescetto 
G., Correr E. - Minale L. - M. 1° Papa L. - M. 28 Adami M. ap, 
-C 1 Gianniotti D. - A. C. Della Seta G. 


C. C. Cacace Arturo - T. V. Scaparro Avostino - C. M. 22 Piro its 
RafTaele. 


C. C. Tubino G B. S. V. Merega G.B. - C M. 3 Cussino G.B. 
C. C. Resio A.- T. V. De Filippi L.-C.M. 22 Berini C.-C.M.3* Cotzia A. . 


T. A Morino S. - S. V. Tagliavia L. - G. M. Puccio E., Gaspari fa 
- M. 2 Licopoli F. 


C. F. Pongiglione F.- 7. V. Del va de pees. - S. V. Gari- 


baldo G.. Tard C., Franceschi V. - C. M. 2 Giordaio N.o 
M. 22 Campo P. - C. 2* Ralli M. Tie 
T. V. Bonacini A., - C.M. 3 Giambone G. Tri 


T. V Biglieri V. C. M. 1° Penso V. - C. 1° Vernarecci E. 
T. V. Piazza V. - C M. 28 Nikolassy A. - C. 2 Scarelli V. Cm 


C.F. Canale A. - C.C. Pini P. - T. V. Bentivoglio G.. Comulli 
R. Rossetti C.. Manzoni G..Fannati T. - C.M. 1* Uccelio A. 
- C. M. 2° Angrisoni U.- C. M. 3* Giordano L. - M. 18 Anto- _ 
nelli F. - C. I Bisocoli R. on 


C. F. Garelti A. - T. V. Frascani R. - S. V. Cocorullo A. Cerio O. Va 
C. M. 2° Massa G. - M. 2* laconuni R. - C. 28 Antonucci ©. 


C.F. Bollati di S. Pierre E. 7. V. Arrigo G., Patruno U. /. 13 Car- 
dile C. M. P. 2 Sussone A. - C. M. 2 Salvo R. Aprea 
G. - M.1® Marantonio R.-C. 1° Schezzi G. 


e e 


T. V. Costa A. - C. M. 1° Arnier G. - C. 1° Bona L. Ve 
C V. Bertolini A. - C. F. Gerra 1). - T. V. Vertunni A., ne U., Ves 
Candeo A.. Romani E. Michelagnoli M., Bernotti R.- S V. rr, 


Campioni J.. Canzoneri F. - Malinverni G. - G M. Diambra 

T. Lubrano G., Pasetti A., Castiglia S., Caretti L.. Petruzecili 
D., Perricone U., Carpinacci R. - /. 1° Pierini A. - C A. A 
2*'Cataldo P. - C. M. I* Dalfino G., Parmigiano A. - C.M 

2° Firpo A.. Savarese E , Parravicino L., RussoG. - C. M.S Ver 
Roma F.. De Simone G. - M. 1* Evanvelista E. - M. 2° Pri- 
micery I. - C. 1" Grassi F.- A. C. 


C. C. Bravetta E. - T. V. Sorrentino \.- C. Af, 28 Agosti G. -& 
M. 28 Fontana M. 


Bonaventura A. 


Fit 

C. C. Otio E. = C. M. i* sacozzi G. - C. i* Gamba G.B. Fo! 
C. F. Cattolica P. - T. V. Princivalle E., Bianchi L., Baistrocchi 

A. Bassani E., Moreno 1., Mancini L., Lanza M. - C Af. ® Yol 


Ordone V - M. 28 Anza A. - C. 2 Ravenna E. 


C. C. Fabbrini V. - 7. V. Tornielli V., Nam Mocenigo C.,- C. M. 
3* Macina C. - M. 2* Sappa A. - C 2 Badano G. Fa 


è 


© 
a 
£ Data 
Nome della nave a della Destinazione STATO MAGGIORE 
S | posizione 
ESETRE 0 RI TITTI TI 
SAR CE 
| icilia . <... | A 
Manzi L, Ciano A., Bozza F. Ledà A., Arminjon G. - S. 


Mediterraneo 
Mentasti A. +, G. M Pini V. Olzeni Al, Baccon E.,Lovisetto 


R., Sanfelice N., Degan G., Lauro U.. Calvitti M., Bordigioni B. 
- Î. 1° - Fumanti G. - C. M. P. 2 Viale C. - C. M. É C Coso- 
mati C., Cellai E. Borghetti C.,- C. M. 2° Hiecuit C. Galvani 
V. Barnaba D., - C M.3° Altieri S., Dapino G. B,- M.I Ma- 
tera F. - M. ® Vacca G.- C 1° Cniotti M.- A.C. Buttari C. 


T. V. Benevento E. - C.M. 3* Senarega N. 
C.C Marenco E. - T. V. Ciano A., - C. M.2° Lambla A. 


Sparviero. . . . .| AR] 1° giug. 900 Sy Civitavecch. 


5 aprile 901] Forza navale | C. V. Giuliani F. - C. F. Cerri_V.- T V. Rey di Villarey v 
Strale.. .... .| AR/ 13 mar 901 Spezia 


‘Staffetta...... D {1° genn. 900 Venezia T. V. Folco G. - C. M. 2* Facci F.- C. 2* Crespi A. 
Stella Polare. . .| D | 5 aprile 901 Spezia T. V. Giovannini E. 
Stromboli. . ... A | 24giugn. 90) Forza navale | C. V. Cecconi U.- C. C. Paroldo A.- T. V. Schoch A., Robbo G., 
Oceunica Piazza G., Romano E -S. V. Capannelli - G. M. Pertusio Ni; 
Benza M -= C. M. 1* Beltrami A. - C.M 2* Chininelli E. 
Cabianca U. - G M. 3* Schettini V - M. 1° Filiani G. - M. 2° 
i Sangermano C. C. 1* Cirillo P. 
|Tanaro iy sins sag ste Se R | 14 nov. 98 Maddalena È 
'Tevere . ..... A (24 mar. 900) Forza navale | T V. Lunghetti A. - S. V. Malvani R. 
| Mediterraneo 
Ticino ...... R | le giug. 98 Taranto ; 
Trinacria. .. | D 21 mar. 900 Spezia C. C. Otto E. - C.M I° Faiella A. -C. 1* Gamba G. B. 
‘Tripoli ......| D 129 Agos. 900 Spezia T. V. Casabona M - C M. 2* Picone E. - C. 24 Roncallo P. 
Umbria... .... A | 16 mag. {01 Venezia C F. Viale L. C. Cusani L. - T. V. Poggi O., Del Greca C., 
Leva , a L, Pegollo G. B. - C. M. Î De Lisi G. - C. M. 
2* Arbicone A., Assante N. - M. 1° Salomone G. - C. 1° Ma- 
nozzi G. 
(Urania ......] A B5aprile901| Forza navale | C.F. Arnone G - 7. V. Monaco R.-S. V. De Ferrante L , ‘ attaneo 
| Mediterraneo C., Varalda M. - C. M. 2 Polese A. - M. 2 Spagnuolo V.- 
| C. 2° Tarutti P. 
, Varese ...... AR 6 mag. 901 Spezia C. V. Cairola I.- C.F. Pastorelly A. - T. V. Santi P.. Carvelli 
i U. Elmi Feoli L. Campero v. Levi A, Arese F. - S V. Di Loe 
ronzo G. - Arcangel G.M Romani F.. Levera F. Granozio 
L., Grimaldi A. Z 1° Mibelli F. - C. M. P. 2 Greco A. -C M. 
| 1* Asso L. -= C. M. 2 Piccirillo D.. Ri cio G., Gar arino E. 
- M. 1* Bellet E. - M 23 Mazzucconi M. - Č. 1° Rota M. — 
| A. C Leuzini E. 
Veniero. . .... D | 1° ott. 99 Venezia T. V. Notarbartolo G. - C. M. 2 Novaretti E. - C. 2° Cicogna F. 
Vespucci ..... D | 16 nov. 900 Spezia | C. C. Caruel E. - C. AM. 1* Tortora G R.- C. 1* Vico R. 
Vesuvio. . 24 giug. 900 Forza navale © C. V.Zezi E.- C. C. Scarpis M.. T V Vigliada G. B., Menicanti G., 


| Oceania Grixoni F., Del Huono A., . M. Stoppani P, Giusti M. = 
C.M. > Mecchia L. Mascante E. -C.M 35 Porpora, L. = 
M. 1* Colorni U - M 28 Ehrenfreund E. - C. 1* Malgarotto G. 


C. V. Negri C. - C. C. Casanuova M.- T. V. Giovannini G., Cival- 
lero P. M: inna S., Vettori G . Durand de la Penne R. S. V. 


Vettor Pisani. .., A_ 24giug.900| Forza navale 


| 
E 
| 


| 
Oceanica | 
Russo G. A. Spagnoli A.- G.M. Arlotta M. , Neyrone L., - /. 19 
Bernadis C. - C M. P. 2 Balzano G. - CM. 2 Peuni A.. 
Bettamio E. Sabia S. - M. 2* Baccan E , Mannelli M. =- 
. C. 1* Arcucci E. 
Viterbo . ..... A | 29 ott. 98 Spezia g 
: Volta...... A '16genn. 901 Missione C. F. Boet G. - T. V. Spagna C., Micchiarh B.. Stanisci G. - S. 


| in Mar Rosso: V. Nicastro U., Colombo R.- C. M. 2 Saltarini E. - M. 2 
Drago A.- C. 2° Pasqualucci A. 


Volturno ..... A | 6 dic. 900 | Mar Rosso C. F. Marocco G.B.- T. V. Santasilia G, Narducci L. -S V, O- 


ricchio M., Casalini E., Brunelli B., Da Sacco A. - c M. 2° 
Oltremonti A. - M. 2 Tiberio V. - C. > Mori A. 


Washington... .| D | 1* lug. 97 Spezia T. V. Caliendo V. - C. M. 3* Leone E. C. 2 Amelotti L. 
» 


P 


Nome 
della nave 


Torpediniere 


N. UT. 


Posizione 


AR 


AR 


e a 
| | 


| Destinazione 


Livorno 
Venezia 
Spezia 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Spezia 
Venezia 
Spezia 
Spezia 
Taranto 


Venezia 


Venezia 


Spezia 
Venezia 
Spezia 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Spezia 
Spezia 


Spezia 


STATO MAGGIORE 


T. V. Simion E. 


T.V. Arcangeli L. 


oe @ ọọ © è @ 


oe e è o o è. 


>. >o » 0 ù » o o 


b» © 0 © s @ @ 


. @ © «© @ ù, 


«0 > òo © o 0,0 


e. © » © e @ o 


so @ © © @ @ @ 


oe >» © a o s o 


. @ s © o ò o o 


ess, © @ #8 @ 


ss > © o òo ce 


12 — 


della nave 
Torpediniere 
N.47 > 
> 48 >» 
> 49 » 
>» 50 » 


> BI » 


» 58 >» 


Destinazione 


Posizione 


AR Taranto 
D Taranto 
AR Taranto 
A eee 
AR Taranto 
AR Spezia 
D Spezia 
AR Taranto 
AR Taranto 
AR Taranto 
Spezia 
| Taranto 
D Venezia 


AR | Civitavecchia 


AR Spezia 
AR | Civitavecchia 
AR Spezia 
AR | Civitavecchia 
| 
AR, Civitavecchia 
AR Spezia 
AR Civitavecchia 
AR Spezia 


AR Civitavecchia 


STATO MAGGIORE 


ee © > © è s œ» 


oe o © o » o o 
. > © 6. © © è. 


* @ è >ù è « a o 


T. V. Pedemonte D. 
T. V. Profumo G. 
T. V. Bertolini F. 
T. V. Cipriani R. 


T. V. Nani T. 


C.C. Jacoucci T. - S. 


D'Amore A. 
T. V. Cerbino A. 


T. V. Ravenna A. 


T. V. Nicastro S. 


v. 


T. V. Albamonte Sicil.se 


no C. 


Nome 
alla nave 


mpediniere 
71 >» 
12 » 
78 » 
74 >» 


715 » 


S 

5 Destinazione 
à 
AR | Civitavecchia 
D Spezia 

D Spezia 
AR | Maddalena 
AR | Maddalena 
AR Venezia 
D Venezia 
AR Venezia 
AR Venezia 
AR Maddalena 
D Spezia 
AR Spezia 
AR Maddalena 
AR Spezia 
AR| Maddalena 
AR, Maddalena 
AR Spezia 


AR | Civitavecchia 
vi Civitavecchia 


AR | Civitavecchia 


AR | Civitavecchia 
AR | C vitavecchia 
AR | Civitavecchia 
AR | Civitavecchia 


——— 


STATO MAGGIORE 


T.V. Grassi M. 


os © © © IT 


T.V. Stranges A. 
T. V. Alvisi A. 


T.V. Simonetti D. 


' T. V. Pegazzano A. 


. © è o è» 


T. V. Gabriele A. 


C.C. Solari E. - C.M. 3* Ni- 


colin: A. 


. > es o o a a @ 


. Salinardi P. 
T.V. Bonati A. 

. Pullino V. 
. Cocozza N. 
T.V. Dentice E. 
. Dilda I. 


. Bandoin V. 


T.V. 


C. Albenga G. «+ S. V. 


C. C. 
Stabile G. 


Numes Franco F. 


della nave 


Torpediniere 


N.9 > 
» 97 » 
» 98 » 
» 995. 
» 100 » 
» 101 >» 
» 102 » 
» 108 » 
» 104 » 
» 105 » 
» 106 » 
» 107 » 
» 108 » 


» 109 » 
» 110 » 
| 
| 


Posizione 


AR | 


| 
R 


gr 
AR | 


AR | Civitavecchia 


AR 


ii 


AR! Maddalena 


AR 


AR 


AR 


AR 


Destinazione 


Civitavecchia 


Civitavecchia 


Civitavecchia 


Civitavecchia 


Genova 
Genova 
Spezia 
Spezia 
Genova 
Genova 
Spezia 
Spezia 
Spezia 
Spezia 
Spezia 


Spezia 


Livorno 


Livorno 


Maddalena 


Gaeta 


Gaeta 


Gaeta 


STATO MAGGIORE 


T. V. Notarbartolo I. 
T. V. Bonel; E. 

T. V. Degli Uberti G. 
T. V. Porta E. 


C.C. Filipponi E.; C. M. 3° 
Scodes D, 
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C. C. Borrello E. - C. Af. 
2a Alcaini L. 
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C.C. Bonomo Q. 
. V. Orsini G. 


T. V. Tignani L. 


Nome 
della nave 


Torpediniere 
N. 121 S. 
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» 128 » 
» 124 » 
» 125 » 
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AR 


Destinazione 


Napoli 
Gaeta 
Gaeta 

Messina 
Messina 


Napoli 


Messina 


Civitavecchia 


Messina 
Messina 
Napoli 
Napoli 
Napoli 
Spezia 
Messina 
Messina 
Napoli 
Messina 


Napoli 


Napoli 


Taranto 


Taranto 


Taranto 


STATO MAGGIORE 
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T. V. Tosi A. 


C. C. Tallarigo G. - C M. 
3* Fabbricatore M. 


T.V. Galleano L. 
T. V. Bozzo G. B 


T. V. Fileti E. 
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T. V. Como G. 

T. V. Marulli J. 
T. V. Colletta G. 
T. V. Nicastro G. 
T. V. Magliozzi R. 
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C.C. Lovatelli G. C.M. 33 


Greco P 
T. V. Molà V. 


C.C. Fallettr E. - C. M. 38 
Buonacquisto G. 
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Destinazione 


Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 


Taranto 


Taranto 
Spezia 
Spezia 
Spezia 
Napoli 
Spezia 

Maddalena 
Napoli 
Spezia 

Venezia 

Maddalena 

Maddalena 

Taranto 


Maddalena 


STATO MAGGIORE 


T.V. Garinei A. 


T. V. Migliaccio E. 


T.V. Chelotti G. 
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Movimenti di RR. Navi dal 19 aprile al 21 maggio 1901 


Agerdat, Spezia, a Naroni il 1° maggio — A. Barbarige, PALERMO, a Napoli il 28 — A. Deoria, Sre- 

A, a GENOVA il 21 — Archimede, Supa, al PIREO il 29, a Supa l'3 maggio — Atlante MADDALENA. a SPEZIA 
2 maggio — Calabria, a SINGAPORE il 23 aprile, a CoLompo il 1° Maggio, ad ADEN il 14, parte il 18 — 
e Alberto, Svezia, a SESTRI LEVANTE il 10 a Srezia il 14 — C. di Milano, Spezia, a Civitavecchia il 21, a 
PEZIA il 28 — Colombe, ADEN, parte il 22 per ALULA, ritorna ad ADEN il 18 — Degall, Port or SPAIN — 
iba, SHANGHAI a Niyron — Ereele, NapoLi, a CIVITAVECCHIA il 17, a GOLFO ARANCI il .9,2 CIVITAVECCHIA il 21, 
NAPOoLt il 28 — Euro, Piau — Erldame, Napoli, a Messina il 19, a TARANTO il 21 — Fieramosca, TAK, 

SHANGHAI il 3 maggio, a Takt il IN — F. Morosini Spezia, a GENOVA il 21, a Spezia V'11 maggio — Gari- 

aldi, Srezia, a Genova il 10 maggio — Garigliane, Vexizia, a TARANTO il 22, a MEssina il 27, a NapoLI il 
3, a Pozzuoni il 13 Magvio — Governele, a Massaua — Messaggero, Spezia, a CIVITAVECCHIA il 17, a GOLFO 
RANCI il 19, a Civiraveccuia il 20, a Srezia il 23 — Misene, Spizia a S. MARGHERITA il 14, a Spezia il 16 — 
)stro, ELBING — Palinure. Spezia, aS. MARGHERITA il 30, a Vano il 4 Maggio, a Srezia il 15, a S. MARGHE. 
rra il 13, a Spezia il 11 — Partenope, Spizia A Livorno il 18 — Rapide, Naroti, a Civitaveccenia il 23 — 
pardegma, SPEZIA, a Vapno il 5 maggio, a S. MARGHERITA il 17 — Sellia, NapoLi, a BRINDISI il 9, a TERMOLI 
14 a ORTONA il 20 — Sesia, Co-srantinoroLI — Siellla, Spezia, a S. MARGHERITA il 7 — Strembell, HONG 

ONG, a Swatow il 14 maggio ad Hono Kono il 18 — Tevere, Napoti, a CIVITAVECCHIA il 7 maggio, a NAPOLI 
11, a Spezia il 11 — Urania, Spezia, a PORTOFERRAIO il 18, a Ci ITAVECCHIA il 18, a Spezia il 22, a Savona IT] 


. 


aggio, a Spezia il 15, a Genova il 17, a Savona il 17 — Verde, Taranto, a TREMITI il 27, ad Axcona il 29, a 
REMITE il 3 maggio, ad Ancona il 16, a TREMITI il 19. ad Ancona il 12, a TREMITI il 18, a BARI il 19, a OTRANTO 
21, a BRINDISI il 21 — V. Pisani, a Takù, a Nagasaki — Vesuvio, a Siraxcna:r — Volta, Harun, ad ADEN 


26, partito da ADEN il 5 maggio per ALULA, ritornato ad ADEN il 17, a Massara il 20 — Wolturne, a ZANZIBAR. 


N. B. — Il primo ancoraggio è quello dove trovavasi la nave al 19 aprile 1901. 


MOVIMENTI 


AVVENUTI FRA GLI UFFICIALI 


MAGGIO 1901 


C. C. MASSARD C.; T. V. MILANESI G.; S. V. SANTORO C., VISCONTI E., SBURLATI C., 
RAVENNA L.; C. M. 1* Mosca G; M. 1* CrESPI C.; M. 2° La TORRE G.; C. 1° 
GAMBARDELLA S., sull’ Affondatore in Armamento R. 

S. V. GRANAFEI A., sull'Agordat in Armamento R. 

C. 2* DELLA Rocca V., surroga sull’Agordat il C. 2% CANNADA BARTOLI L. 

G. M. SEMMOLA R., dal S. Bon. 

A. C. SLEITER E., surroga sul S. Bon lA. C. ANTINORI R. 

C. C. CAFIERO G.j C. M. 18 CONTI G.; C. 1* GONNI G., sull'Ancona in disponibilità. 

C. M. 2* Gazzara V., surroga sull'Aretusa il C. M. 2* Massimo E. 

C. C. Basso G. temporaneamente C. M. 1* CERIANI A.; C. 1* Stcci A., sulla Cala- 
bria in disponibilità. 

S. V. PALMIGIANO V., sul Carlo Alberto in Armamento. 

S. V. Moranpo C., surroga il S., V. SCARPIN G. B; C. M. 2* BARONE P. surroga 
il C. M. 2° MARCHITTO C.; A. C. MARRAMA T., surroga l'A. C. Sandrini A., 
sulla CastelAdardo in Armamento R. 

T. V. VANNUTELLI L., surroga il T. V. ALBERTI A.; M. 2* TABARELLI A., surroga 
il M. 24 Rana N. sul Colonna in Armamento. 

S. V. PALADINI R., PALMIGIANO V.; C. M. 3* Cussino G. B., dal Dandolo. 

A. C. MANNUCCI C., surroga sul Dandolo l'A. C. SANTINI D. 

T. V. ARESE F., surroga sul Doria Jarach F. 

C. M. DE GEORGIO L., GANCIA M.; C. M. 2° DE Martino F. dal Dorita. 

A. C. EMILIANI A., surroga sul Doria l’A. C. GUIDONI G. 


SPIEGAZIONE DELLE ABBRKVIATURE. 


V.A - Vico Ammiraglio. S. R. E. - Sottotenente nel Corpo Reale E. 
C. A - Contrammiraglio. quipaggi. 
C. V - Capitano di vascello. I. 1a - Ingegnere di 18 classe 
C. F - Capitano di fregata. C.M P.28 - Capomacchinista principale di 2*c, 
C. C - Capitano di corvetta. C. M 18 - Capo macchinista di 1° classe. 
T. V. - Tenente di vascello. C. M. 28 - Capo macchinista di 2% classe, 
S. V. - Sottotenente di vascello. C. M. 38 - Capo macchinista di 38 classe. 
G. M. - Guardiamarina, M. 18 - Medico di 14 classe, 
C. R. E. - Capitano nel Corpo Reale M. 28 - Medico di 2% classe. 

Equipaggi. C. 18 - Commissario di 18 classe. 


T. R. E. - Tenente nel Corpo Realo C. 28 Commissario di 28 classe, 
Equipaggi. A. ©. - Allievo commissario. 
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C. V. GAVOTTI F., sull'Emanuele Filiberto in A. R. Comandante, in surrogazione 
del C. V. NICASTRO G. 

C. M. 2* FERRARA G., surroga il C. M. 2* RUFFOF., sull'Emanuele Filiberto. 

C. C. Costa A.; C. M. 1* SorBI V; C. 2% VELARDI G. sull'Eridano in disponibilità. 

C. C. Basso G., surroga sull’Etruria il C. C. STAMPA E. 

T. V. Piazza V., surroga il T. V. CuccHINI F. nella responsabilità dell'Europa. 

C. C. MANUSARDI F., lascia il comando del battaglione marinai in Cina e fa ri- 
torn» sul Fieramosca Comandante in 2*, 

T. V. DENTICE A., DENTI S; S. V. BARDESONO C., dal Fieramosca destinati a terra 
in Cina. 

T. V. BELLAVITA S., ANGELI E., BALBO B. S. L; S. V. DE BELLEGARD E., dalle 
destinazioni a terra in Cina sul Fieramosca. 

C. C. VIGLIONE G., surroga sulla Formidabile il C. C. DINI G. 

C. C. NAGLIATI A. T. V. BRANDIS A; S. V. LIEBE F., BERNAROLI M., BONALDI S.; 
C. M. 3° GREGO L.; M. 2% DURANTI VALENTINI C.; C. 2° CONTARDO T., sul Ga- 
lileo in Armamento R. (Nave Ammiraglia del 3° Dip. Marit.). 

S. V. Durazzo B., surroga sul Garigliano il S. V. DILDA A. 

S. V. CASTRUCCIO C, CAFIERO G., sull'Jride in surrogazione dei S. V. Biego e PE- 
CORI. 

C. M. P. 2* Gorri Rọ surroga sulla Lepanto il C. M. P. 2* SQUARZINI E. 

C. M. 3* Rovati P., PANCINO P., surrogano sulla Lepanto i C. M. 3* BELLEDONNE 
e VENEZIA. 

A. C. Scarpa U., surroga sulla Lepanto l'A. C. STELLA L. 

C. V. BOTTI P.; C. C. ACTON As T. V. GIOVANNINI E., LODOLO P.. GREGORETTI G . 
LovISETTO G., GOTTARDI P.j S. V. CAVALAZZI A.j G. M. MORISANI E., DE GEOR- 
Gio L., SEMMOLA E., Gancia M. Raggio E; C. M. 1* D’Apice G.; C. M. 2* DE 
MARTINO F., ff Rossi E.j C. M. 3° Capozza A.j M. 1* Boxifacio C.; M. 2* FER- 
RERO D; C, di 1° ff. Pasini S. sul M. Polo in Armamento R. 

A. C. MANCINI. R., surroga sulla Af. Pia UA. C. POMARICI U. 

S. V. Becut Gu surroga sul Messaggero il S. V. Ornati L. 

C. M. 25 Penzo G., surroga sul Montebello il C. M. 2* RETTONI A. 

T. V. Prazza V.; C. M. 25 CARNIEL V.; C. 2* CHIARINI C., sul Monganbans in di” 
sponibilità. 

S. V. Filippi G., dalla Morosini. 

C. M. 2* LEONELLI R., surroga il C. M. 2* CORRER E.; A. C. PAULILLO A., surroga 
l'A. C. DELLA SETA G., sulla Morosini. 

S. V. DILDA A., surroga il S. V. TagLiavia L., sul Palinuro. 

S. V. Scavpin G. B., sul Pellicano in Armamento R. 

S. V. RiccrarpELLI E. sulla Puglia in Armamento. 

C. 2* GUILLOT. Ca surroga il C. 2* ANTONUCCI C., sul Rapido. 

T. V. FASELLA A., surroga il C. C. Costa A, sul S. Martino in disponibilità. 

G. M. CasTIGLIA S, dalla Sardegna. 

A. C. TOMEZZOLI U., surroga l'A. C. BONAVENTURA A. sulla Sardegna. 

T. V. FARINA V., surroga il T. V. BarsTROCCHI sullo Scilla. 

C. M. 2* CarrenLo G. surroga il C. M. 2* LAMBLÀ A., sullo Strate. 

T. V. Sricacet Va surroga il T. V. GIOVANNINI E. sulla Stella Polare. 


eee ESE 


€. C. ParoLDo A., sbarcato dallo Stromboli a terra in Cina Comandante del Bat- 
taglione marinai. 

C. M. 2* ScOGNAMIGLIO P., surroga il C. M. 2* ASSANTE N. sull’Umbria. 

C. N. 2* RUFFO F., surroga il C. M. 2* POLESE A. sull’Urania. 

T. V. ARESE F., dalla Varese. 

T. V. GiusTESCHI O., dalla Verde in Arm. R. 

S. V. Costa A, dalla Verde in Arm. R. sulla stessa in disp. 

C. C. CASANUOVA M.; T. V. MELANA S.; G. M. ARLOTTA M., NEYRONE L., sbarcati 
dalla V. Pisani a terra in Cina. 

‘T. V. Ponza di S. Martino G., CALVINO G., dalla missione a terra in Cina sulla 
Vittor Pisant. 

T. V. NARDUCCI L., rimpatriato perchè sbarcato dal Volturno. 

T. V. ALBAMONTE S., sulla torpediniera 52. 

T. N. DE Grossi F., surroga il T. V. BERTOLINI F. sulla torpediniera 63. 

T. V. MARULLI F., surroga il T. V. ALBAMONTE S. sulla torpediniera 70. 

T. V. BERTETTI G., surroga il T. V. SIMONETTI sulla torpediniera 76. 

‘C. C. STAMPA E., surroga il C. C. NAGLIATI A. sulla torpediniera 80. 

"C. C. SOLARI E. sulla torpediniera 85. 

T. V. RAINER G., surroga il T. V. PULLINO N. sulla torpediniera 88. 

T. V. GALIANI L., surroga il T. V. DiLpa L. sulla torpediniera 9f. 

S. V. RUSPOLI F., sulla torpediniera 100. 

S. T. TAGLIAVIA L., sulla torpediniera 108. 

C. M. 2° Belledonne E., surroga il C. M. 2* ALcarni L. sulla torpediniera 108. 

T. V. DILDA I., surroga il T. V. GALIANI L. sulla torpediniera 110. 

T. V. BONATI A„ sulla torpediniera 113. 

T. N. PULLINO V., surroga il C. C. Bonomo A. sulla torpediniera 114. 

L., V. PEPE G., dalla torpediniera 121, sulla 123. 

T. V. Tost A., dalla torpediniera 125 sulla 127. 

C. C. BOoRELLO F., surroga il C. C. FALLETTI E. sulla torpediniera 146. 

S. V. Bieco A., sulla torpediniera £49, 

T. V. GAPFINETA., dalla torpediniera 145 sulla 1592. 

T. V. CHELCITI G., sulla torpediniera 153. 
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FORZE NAVALI 


FORZA NAVALE DEL MEDITERRANEO 


COMANDANTE IN CAPO — Vice ammiraglio Palumbo Giuseppe. 

Strato Macciore - C. V. Aubry A. - C F. Lucifero A.- T. V. Conz A., Ceci U. 
- C. M. di 1è Amante F. - M. C di 2° Petella G. - C. C. di 2* Michel P. 

COMANDANTE — Contr'ammiraglio Resasco R. 

STATO MAGGIORE. «= C. V. Serra E. - 7. V. Ptister C. 

NAVI. — Lepanto - Sardegna - Sicilia - Dandolo - Doria - Morosini - Garibaldi 
- C. Alberto - Urania - Partenope - Lampo - Dardo - Fulmine - Tevere. 


FORZA NAVALE OCEANICA. 


COMANDANTE = Contr’ammiraglio Candiani Camillo. 
Stato Macciore. — C. V. Negri C. - 7° V. Cuturi E. 
Navi. — Vettor Pisani - Fieramosca - Stromboli - Vesuvio - Elba è 


ISPETTORATO DELLE TORPEDINIERE 
R. Nave Rapido. 


ISPETTORE — Contr’ammiraglio Farina C. 
STATO MAGGIORE. — C, F. Garelli A. - 7. V. Tornielli di Crestvolant Aleramo. 


TORPEDINIERE DI 1° E 2° CLASSE 


dipendenti dall’ Ispettorato. 


(Designazione fissa. Le dislocazioni ed i cambiamenti di posizione sono indicati 
nell'elenco delle torpediniere). 


ee FOA 


GENOVA. — 100 - 101 - 102 - 103 - 104 - 105. 

Spezia. — 106 - 107 - 108 - 109 - 110 - mi 

GAETA. — 118 - 119 - 120 - 121 - 122 - 123 

TARANTO. — 142 - 143 - 144 - 145 - 146 - 147 - 148 - 149 - 150 - 151 - 152 - 158 

CIVITAVECCHIA. — A uila - Falco - Nibbio - Sparviero - Avvoltolo - Condore 
ellicano - 60 - 61 - 62 - 63 - 64 - 6 - 69- 

70 - 71 - EB- 89 - 90 - 91- 92 - 98 - 94 - 95 - 96 - 97 - 


98 - 99. 
Venezia. — 76 - 77-78-79. 
DIVISIONE NAVALE DI ISTRUZIONE 


COMANDANTE = Contr’ammiraglio Bettolo Giovanni. 
Sraro MAGGIORE = C, V. Chierchia G. - T. V. Petrelluzzi R.- M. C.2*Montano A. 
Navi — Vespucci - Flavio Gioia - Curtatone. 


STAZIONI ALL'ESTERO. 


Mar Rosso e Oceano Indiano. — Volturno - Governolo - Colombo. 
Costantinopoli. — Sesia. 

Levante. — Archimede, 

Missione in Australia - Puglia. 

Missione in America - Umbria. 


TORPEDINIERE ASSEGNATE ALLE DIFESE MOBILI LOCALI 


Spezia. — 18 - 22 - 25 - 29-31-32-36- 38-44-45 - 46 - 52-53-57. 

MADDALENA. — 72 - 73 - 74 - 75 - 80_ 81 - 82 - 88- 84 - 85 - 86 - 87 - 112 - 
113 - 114 - 115 - 116 - 117. 

TARANTO. — 26 - 27 - 28 - 33 - 39 - 40 - 41 - 42-43 - 47 - 48 - 49 - 50 - Bt 
- 54 - 55 - 56 - 58. 

VENEZIA. — l - 2 - 23 - 80 - 84 - 35 - 37 - 59. 

Messina. — 124 - 125 - 126 - 127 - 128 - 129 - 130 - 131 - 132 - 133 - 134 - 135 
- 136 - 137 - 138 - 139 - 140 - 141. 
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„ Affondatore. . . .| AR; 16 sai Sussidiaria 
I Scuola turped. 
iw 

et Asordat. . ....|AR/1 mag. 901 Napoli 

J Nave Amm. 


Amm. di St-Bon. .| AR 1° sett. 900 Spezia 


Ancona. .....| D 16 mac.801 Spezia 
‘ An 1° feLb. 901 Sq. Civitavecch. 


Aquila ..... 
A 30 cenn. 901 Levante 


Archimede . 


‘ 
29 


Aretusa. ..... D | 26 febb. 901 Taranto 


È Atlapte......|R 


AR 16 Mar. £01 Sq. Civitavecch. 


3 mag. 901 Spezia 


, Avvoltoio ... 
Barbarigo. ....'D imag col Napoli 


- Batsan..... D | 26 ott. 98 Venezia 


Calabria... ...) D 10 giug. 90: Venezia 


Calatafimi. ... D | £6 ott. 900 Taranto 


D 21 genn. 01 Taranto 


Caracciolo ... D 6 marzo R Spezia 


C:prera..... 


Carlo Alberto. . .| A | 11 Var. 901 Forza navale 
Mediterraneo 


Castelfidardo . . .| AR 21 mar.£00 Scuola torped. 


Chioggia .....|D|5apileto1 Spezia 
Città di Milano. .| D | 1G mar. 901 S| ezia 
Coatit. ......:'A |l°gern.901 Nayoli 


Colonna......}| A (9 giug.901 | Sorveglianza 
sulla pesca 


STATO MAGGIORE 


C. C. Massard C. - T. V. Milanesi G - S. V. Santoro C., Vi- 
sconti E., Sburlati C., Ravenna L. - C. M. 1° Mosca G - M. 
1* Crespi C. - M. 2a La Torre G. - C. l° Gambardel'a S 


C. F. Cerale C. - T. V. Bozzoni A. - S. V. Cavalazzi A. R.. Russo 
E., Lauro R., Granafei A. - C.M. 1° Sacco E. - M. 2 Del 
Vecchio E. - C. 2* Della Rocca V. 


C. V. Fergola S.-C. F. Thaon di Revel P.- T. V. Manetti G Frigerio 
G.,( oop F, Cipelli C., Memmi G., Radicati G. G., tirane G.- 
G. M. Zozzoli A., Carniglia G. B. Bossi L.. Tur V., Figari 
G. - 11° Vian G - C.M P, 2° Biagi P. - C. M. 1a Papette 
E - C M. 2° Pasella A., Da Tos G., Verzegnassi E, Opiperi 
A - M. 1° Muzio C. = M. 28 Valle V. - C. 1* Villani E. - 
A. C. Sleiter E. 


C. C. Cafiero G. - C. M, 18% Conti G. - C. 1* Gonni G. 


T. V. Biscaretti G. - S. V. Gazzola G. - C M. 32 Carino L. 


C.C Cali A.- T. V. Feraud A.- S V. Hirsch W , Fongi E., Gan? 
erann si C. M. 3* Cogliolo G. - M. 2° Mola G. - C. 2 
uidotti E. 


T. V. Belleni A. - C. M. 2* Gazzara V.- C. 2* Paolini V. 

T. V. De Luca C. - S. V. Vannutelli G.- C. M. 3* De Filippo G. 

T. V. Mamini G. - S. V. Castracane F.- C. Af. 3® Pezzarossa C. 

T. V. Cortese C. - C. M. 3% Bruno R. — C. 28 Gallo E. 

C. C. Bonomo Q. - C. M. 1° Gandini G.- C. 18 Ricci A. 

C. C. Basso G. - C. M. 1* Ceriani A. - C. 1° Succi A. 

T. V. Marchese R. - C. Af. 28 RuggieroL.- C. 28 Zanetti M. 

T.V. Cerio A. - C. M. 28 Irece F. - C. 28 Longhi E. 

C. C. Ruggiero G. - C. 18 Oriundi F. 

C. V. Marselli R. C. F. Pescetto U.- T. V. Reverini P., Schiavini R., 
Seymardi A., Arrivabene G.. Che M. Argeli A. - S. V. Pal- 
nugano V. - G. M. Fedeli M, De Donato C., 1 egli O: di G., - 
}.1° Barberis L., - C. M. P. 28 Lauro F. - C M. 22 Peretti 
F Morte G. - C. M. 38 Gianfret E.. Mattuella A. - M. 1° Re- 


N - M. 2* Lombard E. - C. 1" Speciale L. - A. C. Balcan- 
toni 


C. V. Rossari F.- C. C. Manicli A. - T V. Tola P.. Ber- 
narh G- Prinzi G., Cagliani M. S.V. Bertonelli F. Fiorani 
T. Torrigiam P., Xorardo C., Avati R.- C. M. 1° Pinto G. - 
C. M. z» Barone P. - M_ 18 Stoppani G. - M. 28 Quattrocchi S. 
- C. 18 Penzza A. - A. C. Marrama T. 


T. V. Magliulo L. 
T. V. Navone L. - C. M. 22 Cipollina G.- C. 28 Giuffrida M. 


C.F. Castiglia F. - T. V Jiore M. - S V Gambardella S., Seni- 
pella K., Voltattorni M. - C. M. 1° Lottredo R. - M. 24 Sac- 
cone G. - C. i^ Zito F. 


C. C. Roberti L. - T. V. Vannutelli L.- S. V. Verna G - Alhaique 
M. Fil ti V. - C. M. 38 Mussa:o A. = M. 28 Tabarchi A. 
- C. 2* Rubini P. 


Condcre. ..... si 1° ott. €CO Sq. Civitavecch.' T. V. Maresca E. - C. M. 38 Bruzzone A. 


Abbreviazioni — A. Armamento - AR. Armamento ridotto - R. Riserva - D. Disponibilità - AI, Allestimento, 


Nome della 


Confienza . 


Colombo. 


Curtatone. 


Dandolo. 


Dardo. . 
Delfino . 
Dogali. . 


Doria. . 


Duilio, . 


Elba.... 


Eman. Filiberto 


Ercole. 
Eridano. 


Etna. ... 


Etruria. . 


Euridice. 


Euro .. 


Falco. ... 


Fieramosca . 


Flavio Gicia 


ormidabile. 


nave 


© 
(=) 
© 
—_ 
n 
ces 
a2 
© 
La 


AR 


K 


A 


Data 
della 
posizione 


1° ott. 900 
26 zenn. 201 


16 lugl. 901 


5 aprile 900 


16 mar. 901 
1l genn. 901 
1 apr. 900 


: 1° nov. 900 


8 marzo 900 


1° dic. 98 


Destinazione 


Napoli 


Mar Rosso 


Divisione 
d'Istruzione 


Forza navale 
Mediterraneo 


Forza Navale 
Mediterraneo 
Spezia 


Rimpatria 


Forza navale 
Mediterraneo 


Spezia 


«Nave ammirag. 


R \4marzo 900, 


a 1l sett. 93 
D 16 giug 901, 


D 
D 
A 


i 


\ 


lo giugn. 900 


21 ott. 900 


I luglio 99l 


AR 26 giug. 901 
AR 


A 


D 


lo ott. 99 Sy. Civitavecch. 


l apr. 00 


16 baggie) 


16 lugl. Gol! 


| 
| 
| 


Forza Navale 
Occanica 


Napoli 


Mad talena 


Nave am nirag.' 


Venezia 
Spezia 
Venezia 


Forza navale 
Mediterraneo 


Spezia 


Forza navale 
Oceanica 


Divisione 
di Istruzione 


Spezia 


| 
| 


l 


<= 


STATO MAGGIORE 


T. V.Cortese C. C. M. 2* Santoro N.- C. 2° De Martino M. 


C. F. Richeri V.- C. C. P All A.- T. V.Boggiano I.., Laureati M.. 
Tonta L., Colabich P., Ajello A.=- S V. Zavagli A. = -C.M I*Pinto 
G. P.- C.M. 3* Minale M.- M.1° Paaa A.- C. 18 Nicolini E. 


C F. Trifari E. - T. V. Dondero P Baistrocchi A.- S. V. Lauro 
R., Bottini A., Bechi G , itusso E. - C. M. 28 Arata V. - 
M. 1% Falcianella S.-C. "2 Delle si A. 


C. V. Serra E. - C.F. Amodio G. - T. V. Giberti G., Rua U.. At- 
lori E., Pittoni L., Claretta C. A., De Mouxvy C.- S. V. Viganoai 
G., Rochira C.- G. M. Spinola F.. Carisio R. , Diaz G., Braz- 
zone R.. Savino L., Radicati L.. Castracane G -J. [* Gusma n 
L. -C M.P. 2 Loverani D. - C. M. 1* Palestino L. - C.. 

2* Mortola L., Zambon L. = C. M. 3% Cola R. - M. 1° Re 
driano A. - Af. 2° Caraccioli P. - C. 1° Cutinelli G. -A.C 
Mannucci C. 


C. C. Bonino T. - T. V. VaraleC.-C. M. 2% Bettoni A. 
T. V. Boselli G. + J. 1° Truccone G. 


C. F. Nicastro E. - C.C. Riaudo G. = T. V. Catellani M., MarzoF. 
Ferrero G., Failla G. - Bresca V. - C. M. 1° Leone G. - C. 
M. 2® Massaro L.. - C. M. 3' Criscuolo F. - M. 1% Candela F. 
- C. i*Rastrelli A. 


C. V. Calì R. - C. C. Patris ve - T. V. Aymemch I., Pos- 
tremoti P., Orsa Fe Fenzi Valentini D., Alvizini R. - 
S. V. Ferrari M.  Gorleri G. - G. Ym Violante E. Bertolotto G. 
B., Bella E. Coino E. - J. 1° Mamini A.- C.i M. P.2* Molinari 
E. C. M. 1° Martoriello G.- C M.2* Piccirillo R.- C Mf. s* 
Carli S., Arata C. - M. 1° Savorani F. - M. 2 Bombelli D. 
C. 1° Casolari P. - A. C. Emiliani A. 


C. F. Manfredi A. - T. V. Castellino L., Cappricci A, Corridoni P.. 
Spano F.. Tazliacozzo G., - Salvester A.- T.R. È Simone G. 
S.R E. Benvenuti K.- CAL P. 2° Loverani G.- C.M. 2 An- 
fossi E., M. 13% Gatti T.,- C. 1° Zunini F. 


C. F. Caseta G. - T V. Vicuna G., Casana C., Paolini F..-S J 
RSI E “Olivieri A , Dalla Zonca A.Salza S. - C.M. 2* Sen's 
-C. M. 3* Stabile E. = AM. 1° Coate G. C. 1* Galletti D 


C. V. Gavotti F.. - C. F. Merlo T. - T. V. pantangels F., Fo- 
schini A.. Del Balzo G. Bucci U. Bartoli G. - S. V. Aiello LI 
1* Bozzoni G., - C. M.P_ 25 D2 Merich F. « C. M. 1% Do Anz>lo 
G. - C. M. 2 Ferrari G.., - C.M. 3* D: Maio V. - M. 1° Bio- 
nanni S. - C. 1" Giova E. 


T. V. Cerrina G.- S. V. Mazzola E. - C.M. 3* Mililotti E. 
C. C. Costa A. - C. M. 1% Sorbi V. - C. 28 Velardi G. 

C C. Cafiero G. - C. M. 13 Bottari 3. - C. 18 Gaardati M. 

C. C. Basso G. - C. M. 1° Moretti F. - C. 1* Carminiani G. 


C. F. Arnone G. - T. V. Ozgero V. - S. V. De Ferrante L.. 
Carnevale C., Varalda M., - C. M. 2* Gazzara V. - M. -* 
Spagnuolo V. - C. 2* Tarutli P. 


C.C. Pericoli R.- T. V. Gais L. - C. M. 23 Vitale A.-C. M. 3> Parodi A. 
T. V. Marzolo P., - S. V.Orrati L. - C. M. 3* Biancheri A. 


C. V. Gazliardi E - C. C. Mannsardi E. - 7. V. BRarardalli G. 
Bellavita S., Angeli E., - 3. V. De Bellegard: E, Poni 
A. - G M. Tomasiolo A. - C. - M. 1% Tonalelli G - © 
M. 2* Marinzola G. Baldassarre G. - M. L Nota G. - Gi’ 
Vena Core a. 

C V.Corridt F.- C.C. Solari E. - L. V. Bellezard: R.. Braf>rio 
F.. Wiaspeare E,, Lucci T., Viani M., Piana E., S. V. Cagno 
neri C. M. 18 Verszombello P. - M. 1° Maladorno A.. M. 28 
Giannone A., C 24T 1° Diowst A. 


C. C. Mamini G. - 7. R. E. Quattrocchi R. - C. 24 Pocobelli C 


T 


| 


l Nome della nave 


\Palmine. . 
= Galileo... 
xX 


A 


Garibaldi. 


id 
te 
i 


A 
di 


‘Garigliano. 


1 Goito . 


Governolo. 


| Guardiano 


Iride . 


Italia . 


Lampo... 


Lauria .. 


Lepanto. . 


Liguria . . 


Liri. . 


Lombardia 


Luni. . 


. o 


Marco Polo. . 


Maria Pia. . 


Messaggero. 


blinerva. . . 


bl iseno 


4 © 


© 
a 
2 | Data 
= della 
sizione 
z| » 
A 


JAR 16 giug. 901 


Destinazione 


5 aprile9| Forza navale 


Mediterraneo 
Venezia 
Nave Ammir. 


.| A | 5 aprile901| Forza Navale 


Mediterraneo 


«| A |1° marzo 99| Nave on-raria 


.| D | 26 ott. 900 
.| A | 1 mar. 901 | 


-| R | 1* giug. 93 

-| AR 30 genn. 901 
D | 21 dic. 99 

«| A | 1 ott. 900 


D | 26 ott. 900 


. «| A | 5 aprile 901 


«| D {I*luglio 990: 
-| R [lo giugno 98 
-| D marzo 900 


R |l° giugno 938 


AR 1 mar. 901 


.| AR 16 mar.°00 


„| Di l6giug. 991 


Taranto 


Mar Rosso 


Miseno 


Taranto 
Nave Ammir. 


Taranto 
Forza navale 
Mediterraneo 


Spezia 


Forza navale 
Mediterraneo 


Spezia 
Napoli 
Spezia 
Spezia 
Napoli 


Scuola Cann. 


Spezia 


Taranto 


e| A | 26 sett. 97 | Scuola Mozzi 


STATO MAGGIORE 


C. C. Belmondo-Caccia E. - T. V. Martini A. - C M. 2° Bus G. 


C. C. Nagliati A.- T. V. Brandis A. - S. V. Liebe F., Bernaroli 
M., Bonaldi S - C. M.3* Grego L. - M. 28 Duranti V. C. - 
C. 2 Coutardo T. 


C. V. Viotti G. B. - C. F. Rolla A. - T. V. Cavalli G., Trossi C., 
Henkensfeldt-Slazhek L., Negrotto F., Fecia di Cossato C; 
Coltellotti L. E. - S V. Rossi F. Denegri G. - G M. Aimagià 
G., Cavalieri G., Gabetti G. B.. Radican A. = J. 1° Bontigliett F. - 
C. M. P. 2° Ruocco R. - C. M. 1* De Merich Q. - C. 2° Scar- 
tezzini U., Ricci C., - Mele A., - M. I*Euari R. - M 2 De 
Pascalis S. - C. I* Maino C.- A.C. Profumo M. 


C. C. Belleni S. - T. V. Fossati P.- S. V. Durazzo B. - C. M. 3* 
Palmieri F. - Af. 2* Brunelli C. 


T. V.Giusteschi O.,- C M. 2° Irace F. - C. 2 Abbiate A. 


C. F.Graziani F.L. - T. V. Lovatelli Max., Greco G. - S. V. oma 
P.. ET L., Caracciolo T., Penco À. - C. M. 2° Marcorini 
A.- M. 2* Viola D.- C. 2° Pestalozza C. 


T. V. Cacace A. 


C. F. Capat L. - T. V. Avezza R. - S. V. Castruccio C., CafieroG - 
C. M 2 Mariniello V. - M. 2° Tanturri N. e C. 2° Gargano G. 


C. F. Lamberti Bocconi G. - T. V. Buonpane G.-C. M. 1% Sor- 
rentino S., - C. 1° Conti P. 


C. r Magliano G. - T. V. Andrioli Stagno R. - C. M. 2* Bau- 
ino L. 


C.F. Turinetti A. - T. V. Viscardi A., Baudracco C.,- J. 1° Fessia 
F. - C. M. P. 2° Ornano P. - C. M. 1° Germano G. = C. M. 
2 Gambino G. B. - C. 1* Ferrero E. 


C. V. Aubry A.- C. F. Corsi Cam. - T. V. Del Buono A., 
Aloisi A., Devoto A., Di Somma S., Guerrieri Gouzaga A., 
Guida C =- S. V Da Benedetti G., Del Greco G., G. M. 
De Santis L., Magliocco V., Pallavicino P., Bafile A., Spi- 
cacci V. Bertolutto A., Calleri G., Vescia R. © /. 1% Quojani 
A. = C. M P. 2® Gol R. - C.M. 1° tabbris V., Dongo G. 
B., Maresca F., - C. M. 2° Capitanio A De Angels P.. Ce- 
rino M.-C M. 3* Rovati P., Paucino P. + M 1° Caiorio F. 
- M. 2* Sabbadini S - C. 1° Barberis A.-A. C.Scurpa U. 


C.C. De Matera G. - C. M. 1° Pinto G. S. - C. 1* Berietta S. 
C. C. Pinelli E. - C. M. f Drago E. - C. 1* Casolari P. 


C. V. Botti P. - C.C. Acton A. - T. V. Giovannini E., Lodolo 
P.. Gregoretti G, Lovisetto G., Gottardi P. - S. V. Cavalazzi 
A. - G. M. Morisani E., De Georzio L., Semmola *., Gaucia 
M., Ragzio E - C. AL 1. D'Apice G =- C. M 2 De Martino 
F.. tft. kossi E. - C.M.34 apozza A. - M. 1* Bonifacio C= 
M. 2% Ferrero D. - C. 1* fT. Pasini S. 


C. V. Avallone C., =- C. F. Ferrara E.» 7. V. Gambardella F, Gallo 
R., Marvasi S., Rossi G., Terni de Gregori L - S. L. Porcia 
Pirro-Rie iv, De Angelis G.. Arrigo C., Mercalli A. Starita P. - 
C. M.1* Basso G., = C. M. 25 Cappello G. - AL 1% Cavallari F. 
- M. 28 Di Silvestro R., C. f* Orlando A.~- A C. Maucim R. 


C. F. Pardini F. - T. V. Bonaccorsi A. -S. V. Bechi G., Spano 
y - C. M.3' Vianello E. - M. 24 MighoreN.- C. 28 Lobetti 
3o doni F. 


T. V. Barsotti G. - C. M. 2*Filosa V. = C. 2 Zola G. 


T. V. Ferretti A - S. V. Ciano C. - G. M. Palestrino C., Ducati B. 
- M. 2% Abbamondi G. 


© 
t i=] 
= Data È 
Nome della nave 2 della Destinazione STATO MAGGIORE 
3 | posizione 


D | 1° sett. 99 Venezia T. V. Galdini G. - C.M. 2* Penzo G. - C. 2° De Galateo F. 


5 aprile 901) Forza navale | C. V. Bianco A. - C. F. Del Bono A. - T. V. Di Loreto E., Biancti 


Montebello... . 

' A 

| Mediterraneo V., Ruta E.. De Grossi F.. De Dato S.. Landi E. - S. 
| 


Morosini ..... 


Giaccone A. - G. Af. Po G., Stretti E. sommau E., Pen A. 
Viotti D.. Rota N. =- J. pa` Bocci C.-C M. P.S” Gr ea 
G. - C. M. 1° Petruolo V.- C. M. 2° Pescetto G., Lai E. 
- Minale L. - M. 1* Papa L. - M. 2% Adami M.- C. 2° % 1 
Frare U. - A. C. Panhho A. 


Murano ...... R | 2 Jug. 9. Napoli | De et ages 
Nembo....... AR] 16 Ing, 90) Napoli C. C. Cacace Arturo - T. V. Scaparro Agostino - C. M. & Pr 
RatYaele. 

Nibbio.. .....| AR] 16 ott. 99 Squadr. | C. C. lacoucci T.- S. V. Merega G. B. - C. M. 3 Cussino G.E 
Civitavecchia 

Ostro.. .....; A 25 aprile 901| In AED C. C. Resio A.- T.V. De Filippi L.-C.M. 28 Berini C.- C.M.3° Cotiza A. 
per Mitaha i 

A a 2x4 mag. 901 Napoli e e e. o o 


Palinuro .....| A |1 genn. 901; Scuola Mozzi | T. V. Morino S. - S. V. Dilda A., Puccio E., Gaspar A.. 
M. 2 Licopoli F. 


C. F. Pongiglione F.- T. V. Del Pezzo de Simone G. - S. V. Gar- 
haldo G.. Tard C., Franceschi V. - C. M. & Giordano `. 
M. 2% Campo P. - C. 2 Ralli M. 
t i 
Pellicano. . . . .; ARI 11 dic. 900 Sq. Civitavecch. T. V. Bonacini A., - S V Scapin G. B. - C. M. 3* Giambune G. 
Piemonte. .... D 2 gen. 900' Venezia . T.V. Biglieri V. C. M. 1° Penso V. - C. 1° Buttaro F. 


| 

Venezia | T. V. Piazza V. - C.M. 2% Nikolassy A. - C. 2 Scarelli V. 
| 
| 


Partenope. . . . . A | 5aprile9ol! Forza navale 
Mediterraneo 


Provana......}] D ?]marz0901 


Puglia ......| A | 26 mag. 90! Miss. Australia C.F. Canale A. - C.C. Pini P. - T. V. Rentivog lio G., Con 3 
| R.. Rossetti C., Manzoni G..Farinati T. - S. V. Rieciarde!) È 
C. M. 1* Uccello A_.- C. M2 Angrisoni U.- CM. 3 Giur 


| dano L. - Af. 12 Antonelli F. - C. 1° Bisocoli R. 
Poi as ere ee R 10 aprile 901; Maddalena ero le th, et 


| 
Rapido ...... AR] 14 sett. 900| Ispett. Torp. C. F. De PazziE.- T. V. Bonaldi A.- S. V. Cocorullo A. Ceric `- 
C.M. 2 Marchitto C. - M. 2 lacontini R. - C. 22 Guillo .. 


Re Umberto ...! D | 6 giug. 900 Taranto C.F. Bollati di S. Pierre E. T.V. Arrigo G., Patruno U. 7.13 Car- 
dile D. - C. M. P. 2 Sussone A. - C. Af. 2* Salvo R. Apra 
G. - M.18 Marantonio R.-C. 1* Schezzi G. 


Rondine.. ....| R [ll gug. 99 Spezia Be igh a en 
San Martino . ..| D | 1° mar. 901 Spezia T. V. Fasella A. - C. M. 1* Arnier G. - C. 1° Bona L. 


Sardegna . . ...| A | Saprile 901 Forza navale | C. V. Bertolini A. - C. F. Gerra D. - T. V. Vertunni A., Sciacca 

Mediterraneo Candeo A., Romani E.. Michelagnoli M., Bernotti R. - Ss y 
( andolfo Le De Orestis F. ı Campioni J.. - Malinverni G. - G 
M. Dambra T. Lubrano G., Pasetti A., Caretti L.. Petruzz.. 
D., Perricone U., Carpinacci R. = /. 1° Pierim A. - C. M. F. 
2*' Cataldo P. - C. M. 1* Dalfino G., Parmigiano A. - C I 
2° Firpo A.. Savarese E, , La Nave G., Russo G. - C. af” 
Roma F.. De Simone G. - M. I* Evangelista E. = M. 2 Fr- 
micery I. = C. 1° Grassi F.- A. C. Tomezzoli T 


Saetta. ...... AR] 1° mar. 90? Spezia C. C. Bravetta E. - T. V. Sorrentino A.- C. M. 28 Agcsti G. 
M. 28 Fontana M. 
Sarno. ...... R | 1° febb. 99] Maddalena È e iy ad te 
Savoia ......| D | 15maz 200 Spezia C. C. Otto E. - C. M. 1° sacozzi G. » C. î* Bonerandi G. 
Scilla. ......]/ A; 1 mag.9%vl Camp. C. F. Cattolica P. - T. V. Princivalle E.. Bianchi L., Faria \ 
Idrogratica Bassani E., Moreno I., Mancini L., Lanza M. - C 2d. 2 


Ordone V.- Af. 22 Anza A.- C. 2 Ravenna E. 


Sesia.......! A 11 apr.900 | Staz. Bosforo | C. C. Fabbrini V.- T. V. Tornielli V., Nani Mecceni¢n C.,- C 
| 3* Macina C. - M. 2 Sappa A. - C & Badano G. 


ie 


© 
(=) 

= | Data 

Nome della nave 2 della Destinazione STATO MAGGIORE 
È | posizione 


‘i Sicilia. ......| A | 5aprile 901] Forza navale | C. V. Giuliani F. - C. F. Cerri V. - T. V. Rey di Villarey C., 
Mediterraneo Manzi L., Ciano A., Bozza F. Ledà A., Arminjon G. - S. V. 
4 Goi V., Marchini V., Mentasti A.. Pini V. G. M. Fumagalli F., 
x Olgeni A., Baccon E.,Lovisetto R., Sanfelice N., Degan G., 
d Lauro U.. Calvitti M., Bordigioni B. = J. 1° - Fumanti G. - C. 
, M. P. 2° Viale C. - C. M. 1° Cosomati C., Cellai E. Bor- 
A hetti C.,- C. M. & Bigetti C. Galvani, V. Barnaba D., - C. 

M. 3* Altieri S.. Dapino G. B. - M. 1: Matera F. - M. 2° Vacca 


G.- C. 1° Cniotti M.- A.C. Buttari C. 
Sq. Civitavecch.| T. V. Benevento E. - C.M. 3* Senarega N. 
Forza navale | C.C. Tubino G.B. - T. V. Ciano A., - C.M. 2° Cappello Giovanni. 


Mediterraneo 
Venezia T. V. Folco G. - C. M. 2 Facci F.- C. 2° Crespi A. 


Sparviero. ... .|AR 1° giug. 900 
Strale . . e e . (] . A 6 jugl. 901 


Staffetta. . ....| D {1° genn. 900 
' Stella Polare. . .| D | 5 aprile 901 Spezia T. V. Spicacci Vittorio. 
Stromboli. . ...{ A | 2igiugn.90' Forza navale | C. V. Cecconi G - T. V. Schoch A.. Robbo G., Piazza G., Ro- 
Oceanica mano E - S. V. Capannelli = G. M. Pertusio V., Bensa M. - 


C. M. 1° Beltrami A. - C.M. 2 Chiminelli E.. Cabianca U. - 
C. M. 3* Schettini V - M. 1° Filiani G. - M. 2* Sangermano 
C. C. 1° Cirillo P. 


Tanaro ...... 14 nov. 98 Maddalena o ie La 


R 
Tevere ......| A |24 mar. 900 Forza navale | T. V. Lunghetti A. - S V. Malvani R. 
Mediterraneo 
Ticino. ......| R | 1° giug. 98 Taranto o dela di 


Trinacria. ....| D 21 mar. 900 Spezia * C. C. Otto E. - C. M.1° Faiella A. -C. 1* Bonerandi G. 


Tripoli ......| D 29 Agos.%u Spezia T. V. Casabona M.- C.M. 2 Picone E. - C. 28 Roncallo P. 
Umbria... .....| A |16 mag. 901 Missione C.F. Viale L. - C. C. Cusani L. - T. V. Poggi O., Del Greco C., 
America Leva., Miraglia L, Pegollo G. B. - C. M. 12 De Lisi G.-C. M 


2° Arbicone A., Scognamiglio P. - M. 1° Salomone G. - C. 1° 
Manozzi G. 


Urania ......| D | l luglio 901 Taranto T.V.Monaco R.- C. M. 2 Ruffo F. - C. 2 Rapelli G. 


Varese ......|AR 6 mag.901 Spezia C. V. Cairola I.- C.C. Cutinelli Rendina E. - 7. V. Santi P., Ca- 
roelh U.. Elmi Feoli L., Leone V., Levi A., Bogetti G. - 
S. V. Severi B., Siccoli O. Di Loronzo G. = Arcangel G. M. 
Romani F., Levera F. Granozio L., Grimaldi A. - J. 1* Mibelli F. 
- C. M. P. 2* Greco A. - C. M. 1° Asso L. = C. M. 2* Piccirillo 
D., Recano A., Biancheri A. - M. 1° Belletti E. - M. 23 Maz- 
| zucconi M, - C. 1* Rota M. - A. C. Lenzini E. 


Werde..... + .| AR; 8 lugl. 901 Taranto T. V. Giusteschi Ottorino. 
Veniero......|D | 1° ott. 99 Venezia T. V. Notarbartolo G. - C. M. 2* Novaretti E. - C. 2* Cicogna F. 


Vespucci... ..| A |16lu:1.901] Divisione C. V. Chierchia G. - C.C. Caruel E. - 7. V Rota Ettore, Cor- 
di Istruzione bara Federico, Ronconi C., Bucci U., Valli G, Fanelli G. -= 
S. V. Paladini R C. M. 1* Tortora G B. - M.C. 2 Montano 

A.,- M. 2 Luzzatti A. - C.1* ralcolini F. 


Vesuvio. .....|À |24 giug. %0! Forza navale | © V. Zezi E.- C.C. Scarpis M.. T. V. Vigliada G. B., Menicanti G., 
Oceanica Grixoni F., Del Buono A., = G. M. Stoppani P., Giusti M. - 

C. M. 2° Mecchia L. Massardo E. - C. M 3* Porpora, L. - 

M. 1* Colorni U. - M. 28 Ehrenfreund E. - C. 1° Malgarotto G. 


Vettor Pisani. . .| A | 24 giug.9%0| Forza navale | C.V. Negri C. » T. V. Giovannini G., Civallero P. Ponza di S. Martino 
Oceanica G., Calvino G., Vettori G. , Durand de la Penne R. S. V. Russo 
G. A. Spagnoli A.- J. 1° Bernadis C.-C. M. P. 2 Balzano G. - 
C. M. 2* Petini A.. Bettamio E. Sabia S. - M. > Baccari E., 
Mannelli M. - C. 1° Arcucci E. 


Viterbo......|A | 29 ott. 98 Spezia PAN Gh We - 


Volta. ......| R |10lugi. 901 Spezia C. F. Boet G. - T. V. Spagna C. - S. V. Nicastro U., Colombo R. - 
C. M. 2° Saltarini E.- M. 2* Drago A.- C. 2 Pasqualucci A. 


Volturno .....| A | 6 dic. 900 Stazione C. F. Marocco G. B. - T. V. Santasilia G., - S. V. Oricchio M., 
Zanzibar Casalini E., Brunelli B., Da Sacco A. - C. M. 2* Oltremonti A. 
=- M. 24 Tiberio V. = C. 2 Mori A. 


Washington... .|D | 1° lug. 97 Spezia T. V. Caliendo V. - C. M. 3* Leone E. C. 2 Amelotti L. 


Nome 


della nave 


Torpediniere 


N. IT. 


one 


Posizi 


Destinazione 


DD ee 


STATO MAGGIORE 


Nome 
della nave 


Torpediniere 


D i è 
AR 
D 
AR 
AR . a 
D 
AR 
AR . ? 
AR 
AR 
AR Late ae uri sua 
T ' Aly . 
AR 
| 


Posizione 


Destinazione 


Livorno T. V. Simion E. N.47 >| D Taranto 
Venezia T. V. Arcangeli L. > 48 » | D Taranto 
Spezia | wt te » 49 » | AR Taranto 
Taranto |  ..eeeee » 50 » A Taranto 
Taranto Wa Rnd ee > bl >| AR Taranto 
Taranto | sag cree nee » 52 >| AR Spezia 
Spezia | = ....... » 63 »| D Spezia 
Venezia {| ne we ee » 54 » | AR Taranto 
Spezia J LL... | » 55 » | AR Taranto 
Spezia | sula » 56 >| AR Taranto 
Taranto EE ater a » 67 » | D Spezia 
Venezia |... » 58 d' D Taranto 
Venezia |. sasa » 59 » | AR Venezia 
Spezia | sw we eww we » 60 » | AR| Civitavecchia 
Venezia | ww ew ew oe » 61 » | AR Spezia 
Spezia 7’. V. Fava G. 

Tarano | een A » 63 » | AR| Civitavecchia 
Taranto |... 0. | > 64 >| AR Spezia 
Taranto È... » 65 » | AR | Civitavecchia 
Taranto ù| «esseri » 66 » | AR] Civitavecchia 
Taranto o 9 @ Swe ria » 67 » | AR Spezia 
Spezia | te ew we » 68 » | AR | Civitavecchia 
Spezia va eat >» 69 >| AR Spezia 
Spezia J saprai ie 70 » | AR Spezia 

| 


STATO MAGGIORE 


e © > @ ao «so 


T. V. Pedemonte D. 


T. V. Profumo G. 


T. V. De Grossi F. 
T. V. Galiani L. 
T. V. Nani T. 
C.C. Vizlione G. 
T.V. Cerbino A. 
T. V. Ravenna A. 
T. V. Nicastro S. 


T.V. Marulli J. 


Nome 


della nave 


Torpediniere 
N.71 >» 


» 72 » 


© 
a 
Ss 
2 
2 
© 
fa 


D 


D 


AR 


Destinazione 


AR | Civitavecchia 


Spezia? 
Spezia 
Maddalena 
Maddalena 
Venezia 
Venezia 
Venezia 
Venezia 

Maddalena 
Spezia 
Spezia 

Maddalena 
Spezia 

Maddalena 

Maddalena 
Spezia 

Civitavecchia 
Civitavecchia 
Civitavecchia 
Civitavecchia 
C vitavecchia 
Civitavecchia 


Civitavecchia 


curi 


STATO MAGGIORE 


T.V. Grassi M. 


T.V. Stranges A. 
T. V. Alvisi A. 
T. V. Bertetti G. 


T. V. Pegazzano A. 


C. C. Stampa E,, S. V. 
Gambardella S. 


T. V. Gabriele A. 


C.C. Solari E. - C.M. 3° Ni- 
colini A. 


C. A ca E., S. V. Gra- 
T.V. Salinardi P. 

T.V. Bonati A. 

T.V. Rainer G. 

T V. Cocozza N. 

T.V. Sommi P. G. 

T. V. Dilda I. 

T.V. Baudoin V. 


T.V. Numes Franco F. 


C. C. Filipponi E. - S. V 
Stabile G. 


< 


Nome 
della nave 


Torpediniere 


N.96 > 


> 97 > 


Posizione 


AR 


AR 


AR 


AR 


AR 


AR 


AR 


AR 


AR 


AR 


Destinazione 


Civitavecchia 


Civitavecchia 


Civitavecchia 


Civitavecchia 


Genova 
Genova 
Spezia 
Spezia 
Genova 
Genova 
Spezia 
Spezia 
Spezia 
Spezia 
Spezia 


Spezia 


Civitavecchia 


Livorn 


Livorno 


Maddalena 


Maddalena 


Gaeta 


Gaeta 


Gaeta 


STATO MAGGIORE 


T. V. Notarbartolo L 
T.V. Bonelli E. 

T. V. Degli Uberti G. 
T. V. Porta E. 


C.C. Filipponi E. - S. V. Ru- 
spoh F.- C. M. 3* Sco- 
des D, 


C. C. Borrello E. =- S. 1. 
Tavliasia L. - C. M. 38 
Belledonne E. 


T. V. Cipriani P. 
T.V. Bonat: A. 
T.V. Pullino V. 
T. V. Orsini G. 


T. V. Tignani L. 


<a 


| I 


am | È | | ! come | È 
della nave’ 2 Destinazione | STATO MAGGIORE © 3% = | Destinazione STATO MAGGIORE 
© © 
Eea | | | È 
Torpediniere Torpediniere 
N. 121 S.| D Napoli | == ........ » 146 » | AR Taranto {| ..... La 
> 122 » | AR Gaeta SERE » 147 >| AR Taranto Lear ° 
» 123 » | AR Gaeta T. V. Pepe G. » 148 » | AR Taranto T. V. Migliaccio E. 
» 124 » D Napoli © 0 ese eee | > 149 » AR Taranto e e 06 sc s ce 
» 125 »| D Messina | .......- '» 150 »| D Taranto è 
» 126 >| AR Napoli C. C. Tallarigo G. - C. M. || » 151 » | AR Taranto T.V. Migliaccio E. 
3* Fabbricatore M. | 


> 152 >| AR Taranto T. V. Garinei A. 
» 127 »| AR Messina T. V. Tosi A. 


>» 153 > | AR Taranto T.V. Chelotti G. 
» 128 » | AR | Civitavecchia | 7.V. Galleano L. 


» 129 » | AR Messina T. V. Bozzo G. B. Rimorchiatori 


E N. 1 R Taranto Pia 
» 130 » | AR Messina T. V. Fileti È, 
> 2 R Spezia | wt ee ee 
«132 »| AR Napoli | ...00% ee 
> 8 R Spezia ©. oe © o èo o o 
» 188 » | AR Napoli T. V. Como G. 
» 4 R Spezia e © o o o 0 oo 
» 134 » | AR Spezia fo neater ete eed 
> 5 A Napoli e eee « © @e 
> 135 » | AR Messina T. V. Colletta G. 
> 6 R Spezia eens oo ooo 
> 137 » | AR Messina 7. V. Nicastro G. 
» 7 A Maddalena © æ 6 o o o 
» 138 » | AR Napoli T.V. Magliozzi R. 
» 9 R Napoli e è o o o o oe 
» 139 » | AR Messing | ..cevece 
» 10 R Spezia e 00 0 e oso 
» 140 » | D Napoli T. V. Mola V. 
12 A Maddalena MESE E 
» 141 » | AR Napoli oe Lovatelli G. C.M. 3° 
reco P. 


» 14 A Maddalena 


» 142 » | AR Taranto C.C. Borrello E , BiexoA. - 


C. M.32 Buonacquisto G.|| » 15 . Taranto oa re 
» 143 » | AR Taranto ni evi >» 16 A Maddalena | 3 eessen. 
«144 >| AR Taranto Pa » 2) R Taranto 


N. 145 S.| AR Taranto ee eee >» 22 A Spezia 


© 2 | 
aoe ee È Destinazione STATO MAGGIORE sti: z | Destinazione STATO MAGGIORE 
È | | È | 
Rimorchiatori | | Bette 
| N. 8 R Taranto 
N. 2! | R Taranto | ROIO | N. 5 | A Spezia EEE ET 
» 22 |a Spezia | ee » si A Spezia ERRO 
» me Spezia a See aie ele > 7 R Spezia derrate 
» 24 | A Spezia iaia » 11 R Spezia > dela 
» 26 R Venezia TENTE EE” | Cannoniere 
lagunari 
a I R Venezia La sane 
| » II R Venezia sia ea a 
>» IV R Venezia ane a det as 


Movimenti di RR. Navi dal 21 maggio al 21 giugno 1901 


A. Doria, Gevova, a Spezia il 22, a Corrù il 3 giugno, a Vatona il 7, a Taranto il 10, partita il 21 — 
Archimede, Suva — Calabria, a Suez il 23, a Port Sar il 25, a BRINDISI il 29 a VENEZIA il 2 giugno — 
> Alberto, Spezia, a Gaeta l'3 giugno, a Naroti il 15 — Colombo, Aven, parte il 3 giugno pel BENADIR — 
ED ardo, SPEZIA, a CIVITAVECCHIA, il 6 giugno, a Gaera il 7, a Napoli il 15 — Dandolo, SPEZIA, a PORTOFERRAIO 
il 21, a Spezia il 24, a Corrò il 3 giuzno, a Vatona il 7, a TARANTO il 10, partita il 21 — Dogall, PORT-OF-SPAIN, a 
Bxruanos il 6 giugno, partita il 13 — Elba, Nimrop, a NixGpo il 23 — Eure, al Pittau, ad Holtenau il 27, a 
CUXHAVEN il 28, a FatmMouri a Capice il 6 giugno, a SPEZIA il 14 — Erldane, Taranto a VENEZIA il 27 — 
Fieramosca a TAKU, 2 Nagasaxi il L giugno, a SHANGHAI il 12 — F. Moerosial, Svezia, a Cornet il 3 giugno, 
a VALONA il 7, a TARANTO il 10, partita il 21 — Fulmine, Gexova, a Spezia il 21, a Civitaveccnta il 6 giugno, 
a GAEcza il 7, a Napoli il 15 — Garibaldi, Genova, a Spezia il 27, a GAETA l'8 giugno, a Narol il 15 — 
«= arigliano, Napoli, a Gaeta il 25, a Spezia il 27 — Governolo, Massaua — Lampo, Spezia, a Ponza il 7 
giugno, a Gaera il 7, a Naron il 15 — Lepanto, Srezia, a GAETA l'8, a NapoLi il 15 — W. Colonna, Naroti, 
a TRAPANI l'1) giugno, a Porro EMPEDOCLE il 15 — Mlsene, Spezia, a PORTOFERRAIO il 22, a Spezia il 26, a 
PORTOFERRAIO il 7 giugno, a GOLFO ARANCI il 14 — Ostro, Pittau — Palinuro, Spezia, a PORTOFERRAIO il 21, 
a Spezia il 24, a Porto Maurizio il 9 giugno, parte il 10, a PORTOFERRAIO il 14 — Partenope, Livorno, a 
Spezia ll giugno, a GAETA il 14, a Napoli il 15 — Paglia, Spezia, a Port-Saip l'8 giugno, ad ADEN il 17 — 
ER apido, Civitaveccia, a Napoli il 22 maggio, a GasTa il 27, a CiviTavecciia il 29 — Sardegna, SPEZIA, A 
GAETA I'S giugno, a Napoli il 15 — Scilla, ORTONA, ad Ancona il 26, a Piscara il 10 giugno, ad ANCONA il 20 
— Sesia, a CosranrinoroLi — Slellla, S. MARGHERITA, Spezia il 20, a Garra l'8 giugno, a Napon il 15 — 
Stromboli, Hoxi-Koxo, a SHANGHAI il 10 giugno — Tevere, Spezia, a Navoti il 6 giugn>, a GAETA l'3, a Na- 
POLI il 14 — Umbria, VENEZIA, a GIBILTERRA VIL giugno, a FUNCHAL il 18, parte il 20 — Urania, SAVONA, 4 
Spezia il 22, a Corfù il 3 giugno, a VaLona il 7, a Taranto il 10 — V Pisani, Taku, a NAGASAKI il 27 maggio, 
a SHANGHAI — Vesuvio, Suaxouar, a Kore il 23 maggio, a Jokonama il 3 giugno, a KoBE il 14, a NAGASAKI il 
19 — Velta, MissavA, a Port-Saip il 6 giugno, a Napotr il 12 — Volturno, a ZANZIBAR — Verde, BRINDISI 
a TARANTO il 21, a Bari il 30, a Taranto l'll giugno. 


N. B. — Il primo ancoraggio è quello duve trovavasi la nave al 21 maggio 1901. 
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RALDA M.; C. M. 2* Gazzara V.; M. 2* SPAGNUOLO N.; C. 2% TARUFFI P. sul- 
l'Erridice in armamento. 

T. V. GONZEMBACH M., dall’£r0. 

T. V. BaLBO B. S., dal Fieramosca ai servizi a terra in Cina. 

C. V. CORRIDI F,. C. C. SOLARI E., T. V. DE BELLEGARDE R., BROFFERIO F. 
WINSPEARE E., Lucci T., VIANI M., PIANA E., S. CANZONERI F.; C.M. 1° VER- 
GOMBELLO P.j M. 1° MALADORNO A.; M. 2* GIANNONE A.j C. 2* ff. 1* DIONISI A., 
sul F. Gioia. 

C. C. VIGLIONE G., dalla Formidabile, MAMINI G., sulla Formidabile. 

S. V. BONALDI S., dal Galileo, MARTORELLI G. sul Galileo. 

S. V. Visco D., MEROLLA G., sulla Garibaldi; C. M. 2* MELE Av dalla Garibaldi; 
C. M. 2* SALSILLI G. sulla Gartdaldi. 

S. V. GASTALDI A., SUll'Iridę. 

C. F. LAMBERTI B. G.j C. M. 1° SORRENTINO S., dall'Italia: C. C. FALLETTI E. C. 
M. 1% LAMBLÀ A., sull'Italia. 

T. V. VISCARDI A., dal Lauria, CANERA DI SALASCO G., sul Lauria. 

T. V. DEL Buono A., dalla Lepanto; S. V. MORISANI E.; C. M. 3° Esposito G. 
sulla Lepanto. 

S. V. MORISANI E., dal M. Polo; G. M. CARNIGLIA G. B., CASTIGLIA S., TC. C. Ta- 
RELLI G., svl M. Palo. 

S. V. Becul G., dal Messaggero, ZENI C. sul Messaggero. 

C. 25 Zora G., dalla Minerva, GROSSATI U., sulla Minerva. 

T. V. BELLENI A., sul Mestre in disponibilita. 

C. 1* GIANNIOTTI D., dalla Morosini; C. 2* ff. 1* Frang U. sulla Morosini. 

C. C. TuBINO G. B., dal Nibbio; C. C. Jacoucct T., sul Nibbio. 

C. 1* VERNARECCI F., dal Piemonte, BUTTARO F., sul Piemonle. 

C. F. GARELLI A.j T. V. FRASCANI R; C. M. 2> Massa G., dal Rapido; C. F. DE 
Pazzi F.j T. V. BONALDI Ay C. M. 25 MARCHITTO C., sul Rapido. 

S. V. CANZONERI F,, dalla Sardeyna; S. V. GANDOLFO L., DE ORESTIS F.j C. M. 2* 
La NAVE sulla Sardeyna. 

C. 1° GAMBA G. B., dal Savoia in disponibilità; BONERANDI G., sul Savoia in di- 
sponibilita. 

A. V. Gor V., MARCHINI V., G. M. FUMAGALLI F., sulla Sicilia. 

C. C. MARENCO E. dallo Strale; C. C. TURBINO G. B. sullo Strale. 

C. 1* GAMBA G. B., dalla Trinacria in disponibilità; C. 1% RonERANDI G., sulla 
Trinacria in disponibilità. 

C. F. ARNONE G.; S. V. FERRANTE L., CATTANEO G.. VARALDA M., M. 2° SPAGNUOLO 
V.; C. 2* TARUFFI P., dall'Urania. 

T. V. Monaco R.; C. M. 2* RUFFO F.; C. 2" RAPELLI G. sull’Urania in dispo- 
nibilita. 

C. F. PASTORELLY A.; T. V. CAMPERIO.; C. M. 2* Riccio G., GARBARINO E. dalla 
Varese. 

C. C. CUTINELLI, RENDINA E; T. V. LEONE V., BOGETTI G., S. V. SEVERI B., SIC- 
coLI O.; C. M. 2* RECANO A,, BIANCHERI A., sulla Varese. 

T. V. GIUSTESCHI O., sulla Verde A. R. 

C. C. CARNEL E; C. M. 1* Tortora G. B; C. 1* Vico R. dal Vespucci in dispo 
nibilità. 


= 


C. V. Cmercuia G.; C. C. CARUEL E.; T., V. ROTA E., CORBARA F., RonconI C. 
Bucci U., VALLI G., FAISELLI G.; S. V. PALADINI R.j C. M. 1° TORTORA G. B., 
M. C. 2* MONTANO A., M. 2°% LUZZATI A: C. 1* FAaLcoLINI F., sul Vespucci in: 
armamento. 

C. M. 2° MEccHIA L., dal Vesuvio, e rimpatriato. 

S. V. Russo G. A., dalla V. Pisani ai servizi a terra in Cina. 

T. V. Miccutarpi B., STANISCI G., dal Volta. 

T. V. CIPRIANI R., dalla torpediniera 64 S., sulla 140 S.; T. V. GALIANI L. dalla 
torpediniera 110, sulla 64 S. 

C. C. IAcOUCCI T.; S. V. D'AMORE A., dalla torpediniera 66 S. 

€. C. VIGLIONE G., sulla torpediniera 66. S. 

S. V. GAMBARDELLA S., sulla torpediniera 80 S. 

S. V. GRANAFEI A., sulla torpediniera 85 S. 

T. V. DENTICE E., dalla torpediniera 90; T. V. SoMMI PICENARDI G., sulla 90. 

C. C. ALBENGA G., dalla torpediniera 94; C. C. FILIPPONI E., sulla 94. 

C. C. LOVATELLI G.; C. M. 3* GREGO P., dalla torpediniera 140 sulla 144. 

T. V. Mota V., dalla torpediniera 141 sulla 140. 

T. V. CHELOTTI V., dalla torpediniera 154; T. V. MicLiaccio F., sulla 154. 


Vice Ammiraglio nella Riserva Navale 


ACTON RUGGERO EMERIK 


anorto a Napoli il 10 luglio. 


Digitized by Google 


FORZE NAVALI 


FORZA NAVALE DEL MEDITERRANEO 


COMANDANTE IN CAPO — Vice ammiraglio Palumbo Giuseppe. 


Stato Macciore - C. V. Aubrv A. - C F. Lucifero A.- T. V. Conz A., Ceci U. 
- C. M. di 1° Amante F. - M. C di 2* Petella G. - C. C. di 2* Michel P. 
COMANDANTE — Contr'ammiraglio Resasco R. 


STATO MAGGIORE. «= C. V. Serra E. - T. V. Pfister C. 


Navi. — Lepanto - Sardegna - Sicilia - Dandolo - Doria - Morosini - Garibaldi 
= Alberto - Euridice - Partenope - Lampo - Dardo - Strale - fulmine - 
evere. 


FORZA NAVALE OCEANICA. 


COMANDANTE = Contr'amnmiraglio Candiani Camillo. 
Stato Magciore. — C. V. Negri C. = T. V. Cuturi E. 
AVI. — Vettor Pisani - Fieramosca - Stromboli - Vesuvio - Elba e 


ISPETTORATO DELLE TORPEDINIERE 


R. Nave Rapido. 


ISPETTORE — Contr’'ammiraglio Farina C. 
Stato MAGGIORE. — C. F. De Pazzi F. - 7. V. Tornielli di Crestvolant Aleramo. 


TORPEDINIERE DI 1° E 2° CLASSE 


dipendenti dall’ Ispettorato. 


(Designazione fissa. Le dislocazioni ed i cambiamenti di posizione sono indicati 
nell'elenco delle torpediniere). 


a 


Genova. — 100 - 101 - 102 - 103 - 104 - 105. 
Spezia. — 106 - 107 - 108 - 109 - 110 - 111. 
GAETA. — 118 - 119 - 120 - 121 - 122 - 123. 
TARANTO. — 142 - 148 - 144 - 145 - 146 - 147 - 148 - 149 - 150 - 151 - 152 - 153 
CIVITAVECCHIA, — Aquila - Falco - Nibbio - Sparviero - Avvoltoio - Condore 
ellicano - 60 - 61 - 62 - - 64 - 65 - 66 - 67 - 68 - 69 - 
70 - 71 - 88 - 89 - 90 - 91 - 92 - 98 - 94 - 95 - 96 - 97- 


98 - 99. 
Venezia. — 76 - 77-78-79. 
DIVISIONE NAVALE DI ISTRUZIONE 


COMANDANTE = Contr’ammiraglio Bettolo Giovanni. 
Sraro MAGGIORE — C. V. Chierchia G. - T. V. Petrelluzzi R.- M. C. Montano A. 
Navi — Vespucci - Flavio Gioia - Curtatone. 


STAZIONI ALL’ ESTERO. 


Mar Rosso e Oceano Indiano. — Volturno - Governolo - Colombo. 
Costantinopoli. = Sesia. 

Levante. — Archimede. 

Missione in Australia - Puglia. 

Missione in America - Umbria. 


TORPEDINIERE ASSEGNATE ALLE DIFESE MOBILI LOCALI 


SPEZIA. — 18 - 22 - 25 - 29 - 31 - 32 - 36 - 38 - 44 - 45 - 46 - 52- 53 - 57. 

MADDALENA. — 72 - 78 - 74 - 75 - 80 — 81 - 82 - 83 - 84 - 85 - 86 - 87 - 112 - 
113 - 114 - 115-116 - 117. 

TARANTO. — 26 - 27 - 28 - 33 - 39 - 40 - 41 - 42-43 - 47 - 48 - 49 - 50 - 5? 
- 54 - 55 - 56 - 58 

Venezia. — | - 2 - 23 - 80 - B4 - 35 - 87 - 59. 

Messina. — 124 - 125 - 126 - 127 - 128 - 129 - 130 - 181 - 132 - 133 - 134 - 135 
- 186 - 137 - 138 - 189 - 140 - 141. 


Nome della nave 


Adige... è... 


"n Affondatore. . . - 


fr 
'’Agordat. . . . - 


Amm. di St-Bon. . 


Ancona . . . . . + 


Aquila ....- 


Archimede .... 


Aretusa. . ...- 


Atlante . . . ..- 


Avvoltoio ... 
Barbarigo.. . + 


Bausan . . . . + 


y 


E T E 


.i Calatafimi. .... 


_ Caprera.. 


i Caracciolo .... 


Carlo Alberto. . 


Castelfidardo . . . 


Chioggia . . - è 


Città di Milano. . 


Coatit. . - ..- 


Colonna. è. . - 


Condore. e e. eè oe 


© 

e 

2 Data T 3 

N della Destinazione 
3 posizione 


R 


ARÍ 16 mag. £01 | _Sussidiaria 
Scuola torped. 


16 Lug. €01 Napoli 


.' AR| 1 mag. 901 Napoli 
Nave Amm. 


AR) 1° sett. 900 Spezia 


D |16 mag. 901 | Spezia 


| 
.| AR 1° febb. 901 Sq. Civitavecch. 


| | 


'30 cenn. S01. Levante 


D | 26 febb. 901 Taranto 
i 
.| AR 16 Mar. 901 Sq. Civitavecch. 
JD) 


.| D 


3 mag. 901 Spezia 


11 mag. 901 Napoli 
26 ott. 98 Venezia 


D lo giug. 901 Venezia 
D | 26 ott. “a Taranto 


.! D 21 genn.901 Taranto 


D 6 marzo 900 Spezia 


A | 11 Mar. 901) Forza navale 
Mediterraneo 


AR’ 21 mar. 900) Scuola torped. 


.| D > aprile 901 Spezia 
D 16 mar. 901 Spezia 
.| AR’ 1° gern. 901 Napoli 


A |9 giug.901 | Sorveglianza 
sulla pesca 


AR; 1° ott. 900 ‚Sq. Civitavecch. 


Abbreviazioni — A. Armamento - AR, Armamento ridotto - 


STATO MAGGIORE 


C.C. Massard C.- T. V. Milanesi G. - S. V. Visconti E., Volpe 
E., Giavotto G., Ravenna L.- C. M. 1* Mosca G.- M. 1° 
Crespi C. - M. 2a La Torre G. - C. 1* Vico R. 


C. F. Cerale C.- T. V. Bozzoni A. - S. V. Cavalazzi A. B., Savini 
M.F., Fossati N., La Rana D, - C.M. 1* Sacco E. - M. 2* 
Del Vecchio E. - C. 2° Della Rocca vV. 

C. V. Fergola S.-C. F. Thaon di Revel P.- T. V. Manetti G. Frigerio 
G., Coop F., Cipelli C., Menini G., Radicati G. G.; S. V. 
Poggi F. - G. M. Zozzoli À., Bossi L.. Tur V., Figari 
G.< 1 1° Vian G - C.M.P, 2 Biagi P. - C. M. 18 Papette 
E. - C. M. 2 Pasella A., Da Tos G., Verzegnassi E., Opiperi 
A - M. 1* Muzio C. - M. 2% Valle V. - C. 1° Villani E. - 
A. C. Sleiter E 

C. C. Cafiero G. - C. M, 41° Conti G. - C. 1° Gonni G. 

T.V. Biscaretti G. - S. V. Bertonelli F. - C. M. 32 Carino L. 

C.C.Cali A.- T. V. Ferand A.- S. V. Hirsch W.. Fongi E., Gane 
gitano C.-C. M. 3* Cogliolo G. - M. 2* Mola G. - C. 2 

3uidotti E. 

T. V. Belleni A. - C. M. 2° Gazzara V.-C. 2* Paolini V. 

T. V. De Luca C. - S.V. Vannutelli G. - C. M. 3* De Filippo G. 

T. V. Dentice E. - S. V. Castracane F.- C. M. 38 Pezzarossa C. 

T. V. Cortese C. - C. M. 3* Bruno R. - C. 28 Gallo E. 


C. C. Bonomo Q. - C.M. 1° Gandini G.- C. 18 Ricci A. 


i C. C. Basso G. - C. M. 1* Ceriani A. - C. 1° Rossini G. 


T. V. Marchese R. - C. M. 2a RuggieroL. - C. 28 Zanetti M. 
T.V. Cerio A. - C. M. 28 Irace F. - C. 28 Longhi E. 
C. C. Ruggiero G. - C. 1% Oriundi F. 


C. V.Marselli R. C. F. Pescetto U. - T. V. Beverini P., Schiavini R., 
Seymandi A., Arrivabene G., Ghe M.. Angeli A. - S. V. Pal- 
migiano V.- G. M. Fedeli M., De Donato C., Legli Oddi G., - 
1.1* Barberis L., - C. M. P. 2% Lauro F. - C. M. 28 Peretti 
F. Morte G. - C. M. 38 Gianfret E., Mattuella A. - M. 1° Re- 
petti R - M. 2% Lombardi E. - C. 14 Speciale L. - A. C. Baldan- 
toni 


C. V. Rossari F. - C. C. Mamoli A. - T. V. Tola P., Ber- 
nardi G.. Prinzi G., Cagliani M. - S. V. Ruggero V. Fiorani 
T.. Torrigiani P.. Morando C., Avati R. - Durante G. C. M. 
1° Pinto G. - C. M. 28 Barone P. = M. 1° Stoppani G. =- M. 22 
Quattrocchi S. - C. 13 Pelizza A. - A. C. Marrama T. 


T. V. Magliulo L. 
T. V. Navone L. - C. M. 28 Cipollina G. - C. 2% Giuffrida M. 


C.F. Castiglia F. - T. V.Fiore M. - S. V. Viale E., Senigallia 
R., Voltattorni M. - C. M. 1° Loffredo R. - M. 2* Saccone 
G. - C. & Zito F. 


C. C. Roberti L. - T. V. Vannutelli L. - S. V. Verna G. - Alhaique 
M., Fikti V. - C. M. 3* Massa:o A. - M. 28 Tabarelli A. 
- C. 2* Rubini P. 


T. V. Maresca E. - S. V. Santoro C. - C. M. 38 Bruzzone A. 


R. Riserva - D. Disponibilità - Al. Allestimento. 


Nome della n 


Confienza . 
Colombo. 


Curtatone. 


Dandolo. 


Dardo. . 


Delfino . . 


Dogali. . 


Doria.. 


Duilio, . 


Elba... 


nave 


Eman. Filiberto 


Ercole.. 
Eridano. 
Etna... 


Etruria.. 


Euridice. 


Euro . 


Falco. ... 


Fieramosca . 


Flavio Gicia 


ormidabile. . 


° e 


© 
e 
2 
n 
Lend 
a 
© 
Da 


Data 
della 
posizione 


1° ott. 900 


Destinazione 


certe. nt [RE Napoli 


26 genn. 901! Mar Rosso 


16 lugl. 901 


5 aprile 000 


16 mar. 901 


1 apr. 900 


| 
1° nov. 900 


6 marzo 900 


1° dic. 98 


4 marzo 900) 


AR 11 sett. 93 | 


D 
D 
D 


|A 
i 


A 


D 


| 
16 giug 901. 


21 ott. 900 


; D 
A 

A 

: A 
. A 

Rj 11 genn. 901 

A 

.- .| A 
R 


‘| A | l luglio 991 


} 


AR 26 giug. 901 
LLAR 16 ott. 99 


| l apr. 00 
| 


16 tugh 601 


| 


16 Ligli090), 


; | 
16 giugn. 900 


Divisione 
d'Istruzione 


Forza navale 
Mediterraneo 


Forza Navale , 
Mediterraneo 
Spezia 


Rimpatria 


Forza navale 
Mediterraneo 


Spezia 
Nave ammirag. 


Forza Navale 
Oceanica 


Napoli 
| 


L 


Maddalena 
Nave aminirag.! 
Venezia 
Spezia 
Venezia 


Forza navale 
Mediterraneo 


Spezia 


Si. PARN 


Forza navale 
Oceanici 


Divisione 


dh Istruzione 


Spezia 


STATO MAGGIO RIE 


T. V. Cortese C. C. M. 2* Santoro N.- C. 2° De Martino M. 


C. F. Richeri V.- C. C. Triangi A.- T. V.Boggiano J.., Laureati M., 
Tonta L., Colabich P., vali ello A. = S V. Zavay li A.- C.M 1I*Pintc 
G. P.- C.M. 3* Minale M.- Af. 12 Pastega re C. 18% Nicolini E. 


C F. Trifari E. - T. V. Dondero P Baistrocchi A.- S. V. Laaro 
R., Bottini A., Bechi G , Russo E. - C. M. 28 Arata V. - 
M. "ye Falcianella S.-C. "ge Delle Piane A. 


C. V. Serra E. - C.F. Amodio G. - 7. V. Giberti G., Rua U.. Al- 
lori E., Pittoni L.. cene A., De Mouxy C.- SV. V. Vizanoui 
G., Rochira C. - G. M. Spinola F.. Carisio R., Diaz Gi; Bruz- 
zone R.. Savino L., Radicati L. Castracane G -/. 1°. Gusmani 
L. -C M P. 2 Loverani D. - C. M. 1* Palestino L. = C. ? 

2* Mortola L., Zambon L. =- C. M. 38 Cola R. - M. 1° ie 
dnano A. - M. 2 Caraccioli P. - C. 1° Cutinelli G. - A. C 
Mannucci C. 


C. C. Bonino T. - T. V. VaraleC.-C. M. 2% Bettoni A. 
T. V. Boselli G. = J. 1* Truccune G. 


C. F. Nicastro E. - C. C. Riaudo G. - T. V. Catellani M., Marzo F. 
Ferrero G., Failla G. - Brasca V, - C. M. 1° Leone G.-C. 
M. 22 Massaro L.. - C. M. 3' Criscuolo F. - M. 18 Candela F. 
- C. 1*Rastrelli A. 


C. V. Cah R. - C. C. Pawis G. - T. V. Aymerich I., Pou- 
tremoti P., Orosa F., Fenzi C., Valentini D., Alviziar R. - 
S. V. Ferrari M. . Gorleri G. - G. M.. Violante E. Bertolotto G. 
B., Bella E. Como È. - I. 1* Mamini A. - C} M. P.2* Molinari 
E.- C. M. 1* Martoriello G.- C. M.2° Piccirillo R.- C. M. 3° 
Carli S., Arata C. - M. 1* Savorani F, - M. 2 Bombeli D. 
C. 1° Casolari P. - A. C. Emiliani A. 


C. F. Manfredi A. - T. V. Caste'lino L., Cappricci A, Corridoni P., 
Spano F.. Tazliacozzo G., - Salvestri A.- T.R. È. Simone G.. 
S.R E. Benvenuti R.- C. M. P. 2* Loverani G.- C.M. 2° AG- 
fossi E., M. 18 Gatti T.,- C. 1° Zunini F. 


C. F. Casella G. - T V. Vicuna G., Casana C., Paolini F..- S V. 
Minisini E Olivieri A , Dalla Zonca A.Salza S. - C.M. o Scola 
E. C. M. 3* Stabile E. - M. 1* Conte G. ‘Cc. 1* Galletti D. 


C. V. Gavotti F.. - C. F. Merlo T. - T. V. ee ie F., Fo 
schini A., Del Balzo G. Bueci U. Bartoli G: S. Aiello LI 
I* BozzoniG.,- C. M.P 2* De Merich F. « C. M. ya D Anz: 
G. - C. M. 2 Ferrara G., - C.M.3* Di Maio V. = Af. I° Bio- 
nanni S. - C. 1* Giova E. 


T. V. Cerrina G.- S. V. Mazzola E. - C.M. 3* Mililotti E. 
C. C. Costa A. - C. M. 1% Sorbi V. - C. 28 Velardi G. 

C C. Cafiero G. - C. M. 1% Bottari 3. - C, 18 Guardati M. 
C.C. Basso G. - C. M. 1* Moretti F. - C. 1° Carminiani G. 


C. F. Arnone G. - T. V. Ozgero V. - S. V. De Ferrante L.. 
Carnevale C., Varalda M., - C. M. 2° Gazzara V. - M. + 
Spagnuolo V- C. 2 Taratti P. 


C.C. Pericoli R.- T. V. Gais L. - C. M. 23 Vitale A.-C. M. 3* Parodi A. 
T. V. Marzolo P., =- S. V.Ornati L. - C. M. 3* Biancheri A. 


C. V. Gagliardi E - C. C. Manusardi E. - 7. V. Berard:lli G. B. 
Bellavita S., Angli E., - 3. V. De Bellegarde E, Poovani 
A. - G M. 'Tomasiolo A. - C. - M. Ie Tonatelli G. - © 
M. 2* Marinsola G. Baldassarre G. - M. I° Nota G. - Gort 
Vela Core a. 

(CV. Corridi F.- C.C. Solari E. - L. V. Bellesard: R.. Breyten’ 
F., Winspeare E.. Lucci T., Viani M., Piana E., S. V. Cazze 
neri C.M. 1% Verzombello P. - Af 1% Maladorno A., Ww 
Giannone A. C 2th 1* Dionist A. 


C.C.Mamini G. - T. R. E. Quattrocchi R. - C. 24 Pocoballi ©. 


La 


fu 


à 


Il 


Nome della nave 


Htalmine.... 
5 :alileo e o o o 
k 
d 
ca raribaldi o o o 


ri 
r 


i 


: tarigliano. 


olto... .. 


: tovernolo. 


zuardiano 


ride ..... 


talia... .. 
Lampo..... 


Lauria .... 


Lepanto. ... 


Liguria. . .. 
Liri. . . 2 
Lombardia . . 
Luni. e. 


Marco Polo.. 


Maria Pia. . . 


Messaggero. . 


Minerva. . 


Misemo . . - œ 


}lestre 


© 

a 

2 | Data 

= della Destinazione 
2 | posizione 


A | 5aprile91' Forza navale 
Mediterraneo 

- JAR |16 giug. 901 Venezia 
Nave Ammir. 


«| A | 5 aprile 901; Forza Navale 
Mediterraneo 


«i A |1° marzo 99 Nave oncraria 


e D | 26 ott. 900 Taranto 
«| A | 11 mar. 901 Mar Rosso 


R {1° giug. 93 Miseno 


-| AR'30 genn, 901 Taranto 
Nave Ammir. 


-' D | 21 dic. 99 Taranto 


lA 1 ott. 00 | Forza navale 
Mediterraneo 


D | 26 ott. 900 Spezia 


Forza navale 
Mediterraneo 


«| A ! 5 aprile 90] 


! 


“i 
Lusi 
| 
| 
| 
| 


«| D (l*luglio 930 Spezia 
-| R jlo giugno 93 Napoli 
«| D |6 marzo 900 Spezia 
e| R ii" giuzno 93 Spezia 
. AR 25 giug. 90l Taranto 


| 
| 
! 
e AR 1 mar. 901 Scuola Cann. 


| 


. i 16 mar.909 Spezia 
r| 
è 


DI Luz 90l Taranto 


Li giu. 901 Taranto 


26 sett. 97; Scuola Mozzi 


STATO MAGGIORE 


C. C. Belmondo-Caccia E. - T. V. Martini A. - C. M. 2 Bus G. 


C. C. Nagliati A.- T. V. Brandis A. - S. V. Liebe F., Bernaroli 
M., Martorelli G. - C. M. 3" Grego L. -|M. 28 Duranti V. C. - C. 2* 
Contardo T. 


C. V. Viotti G. B. - C.F. Poua. A. - T. V. Cavalli G., Trossi C. 
Henkensfel Se E rotto F., Fecia di Cossato Gi 
Coltelletti L. E. V. Rossi Aree Visco D. , Danegei G. = G. M. 
AlmagiaG., Calica G., Gabetti G. B., Radican A.- /. 1* Bon- 
nglietu F. - C. M. P. 2° Ruocco R. - C M. 1° Da Merich G. - 
C M. 2 Scartezzini U., Ricci C., - Merolla G= M. 1° Ettari R. 
- M 2 De Pascalis S. - C. 1° Maino C.- A. C. Profumo M. 


C. C. Relleni S. - T. V. Fossati P.- S. V. Durazzo B.-C.M. 3 
Palmieri F. - M. 2° Brunelli C. 
T. V. Giusteschi O., - C. M. 2° Irace F. - C. 2 Abbiate A. 


C. F. Graziani F.L. - T. V. Lovatelli Max., Greco G. - S. V. Poma 
P.. oi pelli L., Caracciolo T., Penco A.- C.M. ® Marcorini 
A.- M. 2* Viola D.- C. 2* Pestalozza C. 


T. V. Cacace A. 


C. F. Caput L. - T. V. Avezza R. - S V. Castruccio C., Gastaldi A., 
Cafiero G. - C. M. 2 Mariniello V. - M. 2° Tanturri N. < C. 28 
Gargano G. 


C. C. Falletti E. - T. V. Buonpane G. - C. M. 1% Lambla A. - 
C. 1° Conti P. 


C. C. pnan G. = T. V. Andrioli Stagno R. - C. M. 2% Bau 
dino 


C. F. Tarinetti A. - EE di Salasco G., Baudrazco C., - 
i 1* Pays F.- C. M. ra Ornano P. - C. M. 1* Garimano 


G. - C. M. 2* Gambino G. - C. 1* Ferrero E. 
C. V. Aubry A.-C. F. Corsi Cam. - T. V. Gimechio M. Aloisi A., 
Devoto A., Di Somma S., Guerrieri Gonzaga A., Guida C. - S. V. 


De Benedetti G., Del Graco G., Morisauiw.,Da Sants oe - G M. 
Masliocco V., "Pallavicino P., Ba'il: A., Rin V. Barto- 
Lotto A. Calleri G., Vescia R. - Lee (Quojam A .- C. M 
2a Gotti R. -= C. M. 1° Fabbris V., Dongo G B., Maresca 

F., =- C. M. 2* Capitanio A De Anzelis P., Cerino M. - C. 
M. 3* Rovati P.. E spustto ., Panciao P. - M [*Calorio F, 
- M. 2 Sabbadini S.- C. 1° Barbaris A.-A. C. Scarpa U. 


C. C. De Matera G. - C. M. 1* Pinto G. S. = C. 1° Berretta S. 
C. C. Pinelli E. - C. M. 1* Drago E. - C. 1* Casolari P. 


C. V. Botti P. - C.C. Aston A. - T. V. Giovannini E., Lodolo 
t: Gregsretti G , Lovis:tto G., Gottardi P. - S. V. Cavalazzi A. - 
M.Carnizlia G. B., De Gr, zio L., Sou K.. Castiziia S., 
Gan ia M., Rage io E. -C. MLD Apice G. - C. M. 2 De Martine 
F Y Re pasi E. - C. M. 3» Capozza A. = M. 1% Bonifacio C.- 

M. 28 Ferrero D. - C. 14 IL Pasini S.- A. C. Tarelli G. 


C. V. Avallone C.,- C. F. Ferrara E.. - 7. V. Gambardella F., Gallo 
R., Marvasi S., Rossi G., Terni de Grezori L - S.T. Porcia 
Pier. Rielly, De Angelis G.. Arrigo C., Mercalli 17. A.. Starita P. - 
C. M.1* Basso G., = C. M. 2° Cappello G.- M. 1% Cavallari F. 
- M. 24 Di Silvestro R. - C. f* Orlando A < A.C. Mancia R. 


C. F. Pardini F. - T. V. Bonaccorsi A.- S. V. Zani C., SpanoM.-C. 
M.3* Vianello E. - M. 24 Migliore N. = C. 24 Lobau Bodoni F. 


T. V. Barsotti G. - C. M. 2* Filosa V. - C. 2 Grossato U. 

T. V. Ferretti A - S. V. Ciano C., Palestrino C., Ducati B. - 
M. 2° Abbamondi G. 

T. V. Belleni Aurelio. 


© 
K | E Data , . 
Nome della nave 5 della Destinazione 
| $ posizione 
| 
Montebello .... D | 1° sett. 99 Venezia 
Morosini .... | A | Saprile901; Forza navale 
| Mediterraneo 
| 
| 
| 
Murano ..... | R | 2 luz. 20. Napoli 
Nembo. . ..... AR| 16 Ing.901 Napoli 
Nibbio.. .....|AR! 16 ott. 99 Squadr. 
Civitavecchia 
Ostro è è «© 0 0 >è o A 20 aprile 901 In viaggio 
| per l'italia 
Pagano... ...! A 2s mag. 901 Napoli 
Palinuro ..... A | 1 genn. 901, Scuola Mozzi 
Partenope. .... A | Sapnle 901, Forza navale 


Mediterraneo 


Pellicano. .... I 
D (21 gen. 900 ' 
Provana......| D 


..| A |26 mag. 901 


Piemonte Venezia 


21 marzo MI Venezia 


Puglia .... 


| 


10 aprile M Maddalena 


Pos rie alan R | 

Rapido ...... AR/14 sett. 900| Ispett. Torp. 
Re Umberto D | 6 ging 900 Taranto 
Rondine...... R |11 giug. 99 Spezia 
San Martino . ..| D | 1° mar. 901 Spezia 
Sardegna . ....|A°<5aprile 901; Forza navale 


Mediterraneo 


Saetta. ... er l° mar. 901 Spezia 
Sarno. ...... | R | 1° febb. % | Maddalena 
Savoia . .....| D | 15mag 20 Spezia 
Scilla. ......! A: I mag.90l Camp. 
Idrogratica 
Sesia ....... | A | 11 apr.900 | Staz. Bosforo 


| | 


Miss. Australia 


| 
| 


ARI 11 dic. 900 'Sq. Civitavecch.' 


STATO MAGGIORE 


T. V. Galdini G. - C.M. 2* Penzo G. - C. 2° De Galateo F. 


C. V. Bianco A. - C. F. Del Bono A. - T. V. Di Loreto E.. Bianchi 
V.. Ruta E.. De Grossi F.. De Dato S.. Landi E. - S. FV. 
Giaccone A. - G. M. Po G., Stretti E. Sommau E., Pen y 
Viotti D.. Rota N. = J. 18 Bocci C.-C. M. P. 2 Gr. 
G. - C. M. 1* Petruolo V. - C. M. 2 Pescetto G., Leone R? 
- Minale L. - M. 1* rann L. - M. 28 Adami M.- C. 2° fl, i* 
Frare U. - A. C. Panhho A. 


C. C. Cacace Arturo - T. V. Scaparro Avostino - C. M. & Pirs 
Rallacle. 


C. C. Jacoucci T.- S. V. Merega G.B. - C. M. 3* Cussino G.R. 
C. C. Resio A.- 7. V. De Filippi L.- C.M. 28 Berini C.-C.M.3> Cotzia A. 


Dilda A., Puccio E., Gaspar A.. - 


T. V. Morino S. - S. V. 
M. 2 Licopoli F. 


C. F. Pongiglione F. - T. V. Del Pezzo dé Simone G. - S. V. Gari- 
baldo G.. Tarò C., Franceschi V. . M. 2° Giordano N.e 
M. 28 Campo P. - C. 2* Ralli M. 


T. V. Bonacini A., - S. V Scapin G. B. - C. M. 3 Giambane ^. 
T. V. Biglieri V. C. M. 1° Penso V. - C. 1° Buttaro F. 
T. V. Piazza V. - C.M. 28 Nikolassy A. - C. > Scarelli V. 


C.F. Canale A. - C.C. Pini P. - T. V. Bentivoglio G., Com. 
R.. Rossetti C., Manzoni G.,Farinati T. - S. V. Rie cardi! n 
C. M. 1* Uccello A .- C. M. 2° Angrisoni U.- CM. 3 Gur- 
dano L. - Af. 14 Antonelli F. - C. 1* Bisocoli R. 


C. F. De Pazzi F.- T. V. Bonaldi A.- S. V.Cocorullo A. Cerion- 
C.M. 2* Marchitto C. = M. & lacontini R. - C. 2% Guillot 4. 


C.F. Bollati di S. Pierre E. T.V. Arrigo G., Patruno U. 7.13 Cir 
dile D. - C. M. P. 2 Sussone A. - C. M. 2* Salvo R. Apo 
G. - M. 1 Marantonio R.-C. 1° Schezzi G. 


- C. M. 1° Arnier G. - C. 1° Bona L. 


- C. F. Gerra D. - T. V. Vertunni A.. Pe Us 
Candeo A., Romani E.. Michelagnoli M., Rernotti R. - SU 
(-arndolfo be De Orestis F., Campioni J.. = Malinverni G. - - 4% 
M. Diambra T. Lubrano G., Pasetti A., Caretti L.. li 

D., Perricone U., Carpinacci R. = /. 1* Pierini A. - CM. P. 
2' Cataldo P. - C. 1* Dalfino G., Parmigiano A. =- C. M. 
2° Firpo A.. Savarese E., La Nave Gi; Russo G. - C. af D 
Roma F.. De Simone G. = M. 18 Evancelista E. = M. $* Fr.- 
micery I. = C. 1° Grassi F.- A. C. Tomezzoli T. 


C. C. Bravetta E. - 7. V. Sorrentino A.- C. M. 28 Agesti CG. 
M. 28 Fontana M. 


T. V. Fasella A. 
C. V. Bertolini A 


e e . . . 


C. C. Otto E. - C. M. 1° Sacozzi G. - C. i* Bonerandi G. 


C. F. Cattolica P. - T. V. Princivalle E.. Bianchi L., Farha \ 
Bassani E., Moreno J., Mancini L., Lanza M. - C ws. .° 
Ordone V.- M.¿23% Anza A. - C. 2* Favenna E. 


C. C. Fabbrini V.- T. V. Tornielli V., Nani Mcecenigo C,- C. M 
3* Macina C. - M. 2° Sappa A. - © 2* Badano G. 


Nome della nave 


Sicilia. .... 


Sparviero. .. 
Strale.. ... 


Staffetta. . .. 
Stella Polare. 


Stromboli. . . 


Tanaro .... 


Tevere .... 


Ticino. .... 
Trinacria... 


Tripoli ..... 


Umbria.. ... 


Urania .... 


Varese .... 


Verde. .... 
Veniero. ... 


Vespucci... 


Wesuvio.... 


Vettor Pisani. 


Viterbo.... 
Volta. 


Volturno... 


Washington. . 


| Data 


© 

a 

2 

= della 
© sizione 
È po 

A 


AR, 1° giug. 900 
A | 6 lugl. 901 


D |1° genn. 900 
D | 5 aprile 901 


Destinazione 


5 aprile 901| Forza navale 


Mediterraneo 


Sq. Civitavecch. 


Forza navale 
Mediterraneo 
Venezia 


Spezia 


A |2igiugn.90 Forza navale 


R | 14 nov. 98 
A |24 mar. 900 
R 


lo giug. 98 


D j|21 mar. 900 
D (29 Agos. 900 
A | 16 mag. $01 


D » 1 luglio 901 

6 mag. 901 
AR: 8 lugl. 901 
D | 1° ott. 99 
A | 16 luzl. 901 
A | 24 giug. 900 
A | 24 giug. 900 
A | 29 ott. 98 
R |10lugl.901 
A : 6 dic. 900 
D | 1 lug. 97 


Oceanica 


Maddalena 


Forza navale 
Mediterraneo 


Taranto 


Spezia 
Spezia 
Missione 
America 


Taranto 


Spezia 


Taranto 
Venezia 


Divisione 
di Istruzione 


Forza navale 
Oceanica 


Forza navale 
Oceanica 


Spezia 


Spezia 


Stazione 
Zanzibar 


Spezia 


on |: ee 


STATO MAGGIORE 


C. V. Giuliani F. - C. F. Cerri V. - T. V. Rey di Villarey Cs 
Manzi L., Ciano A., Bozza F. Leda A., Arminjon G. - S, V. 
Goi V., Marchini V., Mentasti A., Pini V. G. M. Fumagalli F. 
Olzeni ’A., Baccon E. , Lovisetto R., Sanfelice N., Degan G. 
Lauro US "Calvitti M., ’ Bordigioni B.'- I. 1° - Fumanti G. - © 
M. P. 2 Viale C. - C. M. 1* Cosomati C., Cellai E. Bor- 
gueni C.,- C. M. 2 Bigetti C. Galvani, V. Barnaba D.. - C. 

1.3* Altieri S., Dapino ©. B. - M. 1 Matera F. - M. 2 Vacca 
G.- C. 1° Cniotti M.- A.C. Buttari C. 


T. V. Benevento E. - C.M. 3* Senarega N. 

C.C. Tubino G.B. - T. V. Ciano A., - C. M. 2° Cappello Giovanni. 

T. V. Folco G. - C. M. 2 Facci F.- C. 2 Crespi A. 

T. V. Spicacci Vittorio. 

C. V. Cecconi L - T. V. Schoch A.. Robbo G., Piazza G., Ro- 
mano E - S. V. Capannelli = G. M. Pertusio V., Bensa M. - 
C. M. 1* Beltrami A. - C.M. 2 Chiminelli E., Cabianca U. - 


C. M. 3* Schettini V - M. 1* Filiani G. - M. 28 Sangermano 
C. C. 1° Cirillo P. 


T. V. Lunghetti A. - S V. Malvani R. 


* C.C. Otto E. - C. M.1° Faiella A. -C. 1° Bonerandi G. 


T. V. Casabona M.- C. M. > o yi n 28 Roncallo P. 


C.F. Viale L. - C. C. Cusani L. Oggi O., Del Greco C., 
Leva., Miraglia L, Pexollo G. B. m4 M. 18 De Lisi G. - C. AL 
2* Arbicone A., Scognamiglio P. - M. 1° Salomone G. - C. 1° 
Manozzi G. 


T.V.MonacoR.- C. M. 2 Ruffo F. - C. 2* Rapelli G. 


C. V. Cairolal.- C. C. Cutinelli Rendina E. - T. V. Santi P., Ca- 
roell U., Elmi Feoli L.. Leone V., Levi A., Bovetti G. - 
S. V. Severi B., Siccoli O. Di Loronzo G. =- Arcanzeli G. M. 
Romani b' Levera F. Granozio L., Grimaldi A. - J. 1° “Mibelli F. 
- C. M. ' pa Greco A. - C. M. 1° Asso L. =- C. M. 2 Piccirillo 
D., A A., Biancheri A. - M. 1° Belletti E. - M. 23 Maz- 
zucconi M, - C. 1* Rota M. - A. C. Lenzini E. 


T. V. Giusteschi Ottorino. 
T. V. Notarbartolo G. - C.M. 2 Novaretti E. - C. 2* Cicogna F. 


C. V. Chierchia G. - C.C. Caruel! E. - T. V Rota Ettore, Cor- 
bara Federico, Ronconi C., Bucci U., Valli G, Faneili G. - 
S. V. Paladini R C. M. 1* Tortora G B. - ALC. 2 Montano 
A.,- M. 2® Luzzatti A. - C.1* Valcolini F. 


C. V. Zezi E.- C. C. Scarpis M.. T. V. Vigliada G. B., Menicanti G., 
Grixoni F., Del Buono A., M. i an P, Giusti M. =- 
C. M. 2 Mecchia L. Massardo F.C. 3° Porpora, L. 
M. 1* Colorni U. - M. 28 Elrenfreund A C. 1* Malgarotto G. 


C. V. Negri C. - T. V. Giovannini G., Civallero P. Ponza di S. Martino 
G., Calvino G., Vettori G. , Durand de la Penne R. S. V. Russo 
G. A. Spagnoli A.- J. 1° Bernadis C.-C. M. P. 2 Balzano G. - 
C. M. 2 Petini A.. Bettamio È. Sabia S. - M. 2 Baccari E., 
Mannelli M. = C. 1° Arcucci E. 


C.F. Boet G. - T. V. Spana C. - S. V. Nicastro U., Colombo R. - 
C. M. 2° Saltarini M. 2° Drago A.- C. 2 Pasqualucci A. 


C. F. Marocco G. B. - T. V. Santasilia G., - S. V. Oricchio M., 
Casalini E., Brunelli B., Da Sacco A. - C. M. 2 Oltremonti A. 
- M. 2+ Tiberio V. = C. 2* Mori A. 


T. V. Caliendo V. - C. M. 3* Leone E. C. 2* Amelotti L. 


Nome 


della nave 


Torpediniere 


N. NT. 


> 28 >» 


» 32 » 


— 


mc aaa a iea e e ———————————————@ 


rn trilli le i n e 


Posizione 


D 
AR 

D 
AR 
AR 

D 
AR 
AR 
AR 
AR 
AR 

| 


Destinazione 


Livorno 
Venezia 
Spezia 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Spezia 
Venezia 
Spezia 
Spezia 
Taranto 
Venezia 
Venezia 
Spezia 
Venezia 
Spezia 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Spezia 
Spezia 


Spezia 


T. V. Simion E. 


T. V. Arcangeli L. 
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Torpediniere 


N.47 > 


> 


Nome 
della nave 


48 


49 


50 


51 


52 


53 


54 


55 


56 


57 


58 


59 


60 


61 


63 


64 


65 


66 


67 


68 


69 


70 


Posizione 


D Taranto 

D Taranto 
AR Taranto 

A Taranto 
AR Taranto 
AR Spezia 

D Spezia 
AR Taranto 
AR Taranto 
AR Taranto 

D Spezia 

D Taranto 
AR Venezia 
AR | Civitavecchia 
AR Spezia 
AR | Civitavecchia 
AR Spezia 
AR | Civitavecchia 
AR | Civitavecchia 
AR Spezia 
AR | Civitavecchia 
AR Spezia 
AR Spezia 


Destinazione 


STATO MAGGIORB 


oe > © è. o (o 


. oe 8 @ e deo 


T. V. Pedemonte D. 


T. V. Profumo G. 


T. V. De Grossi F. 
T.V. Galiani L. 
T. V. Nani T. 
C.C. Viglione G. 
T.V. Cerbino A. 
T.V. Ravenna A. 
T.V. Nicastro S. 


T.V. Marulli J. 


r 


Nome 
della nave 


Posizione 


Destinazione 


STATO MAGGIORE 


Nome 


della nave STATO MAGGIORE 


Destinazione 


Posizione 


Torpediniere 
N.71 >» 


» 72 » 


AR | Civitavecchia 


D 


D 


AR 


AR 


AR 


Spezia! 
Spezia 
Maddalena 
Maddalena 
Venezia 
Venezia 
Venezia 
Venezia 
Maddalena 
Spezia 
Spezia 
Maddalena 
Spezia 
Maddalena 
Maddalena 
Spezia 
Civitavecchia 
Civitavecchia 
Civitavecchia 
Civitavecchia 
C vitavecchia 
Civitavecchia 


Civitavecchia 


T.V. Grassi M. 


T.V. Stranges A. 
T. V. Alvisi A. 
T.V. Bertetti G. 


T.V. Pegazzano A. 


C. C. Stampa E,, S. V. 


Gambardella S. 
| 


T. V. Gabriele A. 


C.C. Solari E. - C.M. 3° Ni. 
colin A 


unirà E., S. V. Gra- 
T.V. Salinardi P. 

T.V. Bonati A. 

T. V. Rainer G. 

T V. Cocozza N. 

T. V. Sommi P, G. 

T. V. Dilda I. 

T. V. Baudoin V. 


T.V. Numes Franco F. 


C. C. Filipponi E. - S, V 
Stabile G. 


Torpediniere 


N.96 >| AR | Civitavecchia | T. V. Notarbartolo L 

» 97 » | AR | Civitavecchia | 7.V. Bonelli E. 

» 98 » | AR | Civitavecchia | 7. V. Degli Uberti G. 

» 99 S.| AR | Civitavecchia | T. V. Porta E. 

» 100 » | AR Genova C. C. Filipponi E. - S. V. Ru- 
spoh F.- C. Af, 3° Sco- 

» 101 » | AR Genova see ORE 

» 102 » | D Spezia 7 . 

> 108 » | AR Spezia 

» I04 » | AR Genova | ...... oo 

» 105 » | AR Genova T V. Castellino N. 

» 106 » | AR Spezia |  ..... 

» 107 » | AR Spezia VERE” 

dala ini eae e es 
Belledonne E. 

» 109 » | AR Spezia fl tt es 

> 110 » | AR Spezia T. V. Cipriani P. 

> 111 »| AR Spezia { «seso dala 

» 113 » | AR | Civitavecchia | T.V. Bonat. A. 

» 114 » | AR Livorn T.V. Pullino V. 

» 115 »| AR Livorno T. V. Orsini G. 

>» 116 » | AR| Maddalena T.V. Tignani L. 

» 117 » | AR| Maddalena dra dA 

» 118 » | AR Gaeta C.C. Manzi D. 

» 119 » | AR Gaeta | === ceevee è 

» 120 » | AR Gaeta du . 


Nome 
della nave 


Torpediniere 
N. 121 S. 
» 122 » 
» 123 » 
» 124 » 
» 125 » 


» 126 » 


Bi | 
N |! Destinazione 
È | 

D Napoli 
AR Gaeta 
AR Gaeta 
D Napoli 
D Messina 
AR Napoli 
AR Messina 
AR | Civitavecchia 
AR Messina 
AR Messina 
AR Napoli 
AR Napoli 
AR Spezia 
AR Messina 
AR Messina 
AR Napoli 
AR Messina 
D Napoli 
AR Napoli 
AR Taranto 
AR Taranto 
AR Taranto 
AR Taranto 


© 
ce 
| STATO MAGGIORE i iaia 7 
| | | È 
| | Torpediniere 
sura » 146 » | AR 
0 0 na 06 0 00 » 147 > AR 
T. V. Pepe G. » 148 >» | AR 
RIO > 149 » | AR 
è era na » I50 >» D 
C. C. Tallarigo G.-C. M. || » 151 » | AR 
3* Fabbricatore M. | 
> 152 » AR 
T. V. Tosi A. 
» 158 » | AR 
T. V. Galleano L. 
T. V. Bozzo G. B. Rimorchiatori 
N. 1 R 
T. V. Fileti E. 
> 2 R 
> 8 R 
T. V. Como G. 
» 4 R 
» $ A 
T. V. Colletta G. 
> 6 R 
T. V. Nicastro G. 
» 7 A 
T. V. Magliozzi R. 
>» 9 R 
» 10 R 
T. V. Mola V. 
12 A 
C.C. Lovatelli G. C.M. 3* 
Greco P. 
» 14 A 
C.C. Borrello E , BiexzoA. - 
C.M.3® BuonacquistoG.|| » 15 . 
a z >» 16 A 
a » 21 R 
Sala ai >» 22 A 


TY 
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Destinazione 


Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 
Taranto 


Taranto 


Taranto 
Spezia 
Spezia 
Spezia 
Napoli 
Spezia 

Maddalena 
Napoli 
Spezia 

Maddalena 

Maddalena 

Taranto 

Maddalena 

Taranto 


Spezia 


STATO MAGGIORE 


T. V. Migliaccio E. 


T.V. Migliaccio E. 
T.V. Garinei A. 


T. V. Cheloiti G. 


e > o è 6 8 o’ 


© ec ® o o o o9 


T es nes 
Nome 2 5 | Nome = 
della nave| $ estinazione | STATO MAGGIORE | della nave 2 Destinazione STATO MAGGIORE 
° © 
= È | I i | | 
| | 
Rimorchistori : | | Bette 
| | N. 8 R | Taranto 
23 | Spezia | ee ee ee ci Spezia aig a wide eas 
->24 R | Spezia | Tree ee | » 4 A Spezia ere eee 
» 26 he Venezia a ae eae » 4 R Spezia CMD Gees 
>» ll R Spezia REI 
Cannoniere 
lagunari 
E N. II R Venezia T EETA 
i | 
l i» M R Venezia ai 
> 1V R Venezia o è. . a è. e è @ 


Movimenti di RR. Navi dal 21 giugno al 19 Luglio 1901 


A. Deria, a Corroxe il 22, a S, Mania DI LEUCA il 21, a GALLIPOLI il 25, a TORRE Ovo il 27, a TARANTO 
il 4 luglio, a GALLIPOLI il 15 — Archimede, Supa, a Parrasso il 18 luglio — €. Alberto, NapoLi, a POZZUOLI 
il 24, a SALERNO il 29, ad AMALFI il 2 luglio, A SALERNO il 5, a SCARIO il 7, a Pizzo il 9, a TaranTO il 13 — 
Colombo, ADEN (ritorna il 21 giugno) a CAPO GUARDAFTI il 23, ad ADEN il 5 luglio, ad Asır 1116 — Dardo, 
NAPOLI a Pozzuori il 24, a SALERNO il 29, a Napor il 30, a SALERNO il 1° luglio, a Scario il 7, a Pizzo il 9, 
a MONTELEONE il 9, a CoTRONE il 13, a TARANTO il 13 — Daudele, a S. Maria DI Letca il 25, a GALLIPOLI il 
n. a TORRE Ovo il 27, a Taranto il 4 luglio, a Durazzo il 10 — Dogall, a 5. Vincenzo Capo VERDE il 24, a 
TENERIFFA il 5 luglio, a GIBILTERRA il 12, partita il 18 — Ruridice, Taranto, a Durazzo il 12 luglio, a S. Gio- 
VANNI DI MEDUSA il 16 — Elba, Nicro, a Yo KouaMa il 10 Iuzlio — Fieramenca, SHANGHAI, — Fraucesco 
Morosial, a Corroxe il 22, a GaLtiPoLI il 25, a Torre Ovo il 27, a Taranto il 4 luglio, a Durazzo il 10 — 
Fulmine, Napoui, a Pozzuoti il 24, a SALERNO il 29, a SCARIO il 7 7 luglio, a Pizz) il 9, a MONTELEONE il 9, a Co- 
TRONE il 13, a Taranto il 13 — Garibaldi, NapotIi, a POZZUOLI il of a SALERNO il 29, a NapoLi il 2 luglio, a 
SALERNO il 3, a Scarro il 7, a TARANTO il 10 — @rarligliano, SrEzia, a MADDALENA il 6 luglio, a GOLFO ARANCI 
il 9, a MADDALENA il 10, a Spezia il 13 — Gewernele, Massaua, ad ADEN il 4 luglio, ad Assan il 14, 
— Lampo, Napoti, a PozzuoLi il 24, a SALERNO il 30, a Scarto il 7 luglio, a Pizzo il 9, a MONTELEONE il 9, 
a COTRONE il 13, a TARANTO il 13 — Lepanto. NapoLi, a PozzUoLI il 24 a SALERNO il 29, a Scanio il 7 luglio, a 
Pizzo il 9, a TARANTO il 13 — M. Colonna, Laxpepusa, a MALTA il 23, ad AUGUSTA il 29, a SIRACUSA il 1° lu- 
glio, a LAMPEDURA il 4, a Trapant il 6, a PALERMO il 13 — ML Polo, NaroLi, a PozztoLI il 1° luglio, a TA- 
RANTO il 9 — Maria Pia, Spezia, a PORTOFERRAIO il 3 luglio — Miseno, GOLFO Aranci, a Pozzuoti il 23, a 
Minazzo il 3 luglio, a NapoLI il 15, partito il ls — Murano, Napoli, a Carre il 21, a Messina il 23, a NAPOLI 
il 29 — Ontre, PIALLAU, ad AMSTERDAM il 1° luglio, a DARTMONTH il 5, a SIVIGLIA il 12, a CADICE il 16 — Pa- 
lauro, CAGLIARI, a PALERMO il 2 luglio, a Pozzuoti il 13, a NavoLtt il 1$ — Partenope, NAPOLI, a POZZUOLI 
il 24, a SALERNO il 29, a Scanio il 7 luglio. a Pizzo il 9, a Taranto il 13 — Paglia, Anex, a CoLombo il 26, 
a FREEMENTLE il 14 luglio, — Sardegaa, Napoti, a Pozzuoti il 21, a SALERNO il 29, a Torre Ovo il 3 luglio, 
a TARANTO il 4, a GaLtipoLi il 15 — Selila, ANcoNA, a TARANTO il 5 luglio — Sesta, CostantisnopoLI — Sicilla, 
NAPOLI, a PozzuoLI il 24. a SALERNO il 29, a Scarro il 2 luglio, a Pizzo il 9, a Taranto il 13 — Strale. 
SPEZIA, a Pizzo il 9 luglio, a MONTELEONE il 9, a Pizzo il 10, a Messina l'll, a Corrone il 13, a Taranto il 13 
Sitrenholi, SHANGHAI, a Takù il 27 — Tevere, Naponi, a Pozzuoli il 24, a Napowt il 25, a PozzuoLi il 26, a 
PALERMO il 29, a NapoLi il 2 luglio, a Scario il 7, a NarotI l'8, a Pizzo il 10, a Taranto il 13 — Umbria, 
a BARBADOS il 2 luglio. a LA Guayra il 17 — WVW. Pisaal, Suancuar — Vesuvio, NAGASAKI, a SHANGHAI — 
Verde, Taranto, a TREMITI il 16 luglio — Volta, Naroki, a Civrraveccuta il 26, a Spezia il 26 — Volturno, 


ZANZIBAR. 


N. B. —Il primo ancoraggio è quello dove trovavasi la nave al 21 giugno 1901. 
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